HANDBUCH  FÜR 
SPECIALLE 
EISENBAHN- 
TECHNIK: BD.  BAU 
UND  BETRIEB  DER... 


Digitized  by  Google 


iTNNEX  LIB. 


■'»•  Till 


Vi- 


üiyiiized  by  Google 


Digitized  by  Google 


üiyiiized  by  Googl( 


HANDBUCH 

SPECIELLE  EI8EiNßAHi\-TECHNIK. 


üiyiiized  by  Google 


üiyiiized  by  Google 


HAJSDBÜCH 

für 

SrECBELLE  EISENßMHECMIK 

unter  Mitwirkung  Ton  Fachgenossen 

henuiigeK»lMa  von 

Edmund  Heusmger  von  Waldegg, 


Bau  und  Betrieb  der  Secundär-  und  Tertiärbahuen 

* 

eiDScbiiesslich  der  äcbwebehden  Drahln  und  Seilbahnen. 


Bearbeitet  von 


hgeaieiir  Bon*  Abt  9  Coostnictenr  in  Aana,  Ingeniear  Otto  IHUilBg  in  Kleinbarg 
bei  Braslaa,  technischer  Directur  der  Breslaner  Strassen- Eisenbahn,  Oiieringenieur 
B.  Hewlvgor  von  Waldegg  in  Hannover,  öherhanrath  H.  Steruberg,  Professor  iii 
Karlsrahe  und  Ingenieur  Lad.  Yojtöek  in  »Smichow  bei  Prag. 


Mit  904  lolwAnittligvNii  nad  99  Zdohamgitalbhi. 


LEIPZIG, 

Verlag  von  Wilhelm  Engelmann. 

1878. 


Digitized  by  Google 


Das  necht  der  UebenelraDg  Iwhilt  rieh  der  Verlar  vor. 


X 


t>rttck  von  üivillcopr  «nd  Hirtel  U  Mpiig. 


/ 


Digitized  by  Google 


Vorrede. 


A.uf  viclseilip;  ausgosprochonon  Wunsch  und  um  cintMn  lluitslichlich  vor- 
^  U^uonon  BiHlüiinisse  uhzuhoifcn,  liaben  wir  unsorm  llan(ll)ucli  der  spccicllcn 
Eisonbahn-Technik  novh  einen  ;j.  Uaml  InuzuKcfni;! ,  in  woIcIkmu  der  Hau  luid 
Betrieb  ült  Socuntliu-  und  rerliarbalinen,  die  Anlage  d(«r  im  Niveau  der  Strassen 
lio^ondon  Trannvavs,  die  erhöhten  Sirassenbahnen  und  die  unlerirchschen  Sliidle- 
b;^linen.  wie  gleichfalls  die  einfachen  rrans|i(trt\orri(  lilungen  auf  scliweheiulen 
S  il-  und  Dt  ablbahnen  ausfuhrlich  beschrieben  und  durch  genaue  Abbildungen 
erlüiulert  wercb^n. 

Eine  eingehend«^  Scliüdorung  dieser  Eisenbahnen  minderer  Ordnung 
dürfte  aber  besonders  deshalb  zeitgeuUiss  sein,  da  den  SecundUrbahnen,  welche 
jschon  seil  längeren  Jaliren  im  Auslände  (England,  Frankreich,  Norwegen  und 
Ivsrmders  Amerika'  Eingang  gefunden  haben,  neuerdings  auch  in  Deulsehhind, 
Oeslerreicb  und  der  Sdiwciz  eine  regere  Theilnahiue  gewidiDel  und  ihre  allgC' 
neme  Rinfubrung  für  Nebenhnien  angestrebt  wird. 

Mit  wie  grossem  Rechte  Letzteres  geschielit,  darüber  sind  unnmsinssiiclie 
Nachweise  durch  eine  grosse  Zahl  literarischer  Erscheinungen  (von  Hart  w  ich, 
Schwabe,  Plessner,  Sorge,  v.  Nürdling,  v.  Weber  und  Anderen) 
g^beo.  Dagegen  mangelt  bislang  eine  ausführliche  und  mit  Zeichnungen 
erblnlerle  Beschreibung  der  einzelnen  bis  jetzt  ansgefdhrlen  und  unter  dein 
Namen  Secundtti^  und  TertittrbahneD,  oder  Localbahnen,  Vicinalbahnen,  Bahnen 
minderer  Ordnung  etc.  zusammengefassten  sehr  verschiedenartigen  Transport- 
Systeme,  welche  auf  Nebenlinien  in  der  Ebene  und  im  Gebit^e  nicht  nur  fklr  den 
Fersonalverlcehr,  sondern  auch  fttr  den  Transport  aller  Arten  Guter  ond  Roh- 
producte  in  Anwendung  kommen  können. 

Ebenso  ist  eine  genaue  Beschreibung  und  kritische  Beleuchtung  der  ver- 
schiedenen in  den  grosseren  Stsdten  aosgefUhrten  Oberbausysteme  und  Betriebs- 
enirichtniigen  der  Strassenbabnen  dringendes  BedOrfniss  geworden,  da  diese  Bin- 
riehtungen  zur  Erleichterung  des  stttdtischen  Verkehrs  eine  vor  mehreren  Jahren 
BKht  geabnt(>  grosse  Bedeutung  erlangt  haben  und  bei  dem  starken  Anwachsen 
der  grosseren  Städte  unentbehrlich  geworden  sind.  Die  in  den  Metropolen  London 
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und  New- York  entstandenen  iinlerirdischeD  Suidlebahnen ,  sowie  die  erhöhten 
SlrassenlMhnea  in  New-York,  welche  gleichfalls  anderwärts  NachahrouDg  finden 
dürften,  sind  im  Anschluss  an  die  Tramways  ebenso  ausführlich  behandelt  und 
durch  gute  Abbildungen  veranschaulicht. 

Endlich  wurden  auch  die  in  neuerer  Zeit  ftar  untergeordnete  Transporte 
von  Rohprodncten,  Erzen  etc.  vielfach  verwendeten  schwebenden  Draht-  und 
Seilbahnen  in  den  verschiedenen  bis  jetzt  ausgeführten  Gonstructionen  deutlich 
beschrieben  und  durch  genaue  Abbildungen  erläutert. 

Ein  Ueberblick  des  nachfolgenden  Inhaltsverzeichnisses  ergiebt  die 
grosse  Menge  und  Verschiedenartigkeit  der  hierher  gehörigen  Transportsysteme. 
Dadurch  aber  dürfte  es  gerechtfertigt  erscheinen,  die  Besprechung  derselben 
getrennt  von  den  bei  Hauptbahnen  angewandten  Systemen  vorisunehmen  und 
das  überaus  reiche  und  verschiedenartige  Material  durch  eine  grössere  Zahl 
ausfuhrlicher  Zeichnungen  zu  erlüulem ;  auch  wird  eine  solche  Zusammenstellung 
nicht  allein  den  Fachmann  in  der  Wahl  des  einen  oder  des  anderen  Systems, 
erforderlichen  Falls,  unterstützen  können,  sondern  auch  Communen  und  selbst 
Private,  welche  ihre  bisherigen  Communlcalionswege  verbessern  wollen ,  in 
den  Stand  setzen,  die  für  sie  geeigneten  Construclionen  auszuwählen  und  in 
Ausführunc;  brini|;on  zu  lassen. 

Die  sxsloinatische  Reihenfolge  der  verschiedenen  Capilel  konnte  nicht 
eingelullten  werden,  tla  in  uinzeinon  Ablli(;ilunf^'<Mi.  /.  B.  dem  Danipfhctt i<'b  der 
Slraj^senhahnen  und  bei  den  ethühlen  SliassonbahncM,  wahrend  dos  Druckes 
Foilsclnille  und  Verbesserungen  in  Au>ruhiung  kanu'U,  deren  Resultate  der 
Hcraiisg(»l)Pr  gern  abwailcn  wollte,  um  die  besten  und  bis  jet/.l  bewithrlen 
Conslrucliunen  und  Einrichtungen  uiillheilen  und  emplehlen  zu  kOnnen. 

Hannover,  im  Juni  4878. 

EdnL  HeuBiiiger  von  Waldegg. 
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^  1.   Begriff  und  Wesen  sekundärer  Bahnen.  —  Als  seonndärc  Bahnen 

sind  solche  zu  betrachten,  welche  nur  dein  localeu  Verkehre  dienen  und  somit  einen 
dnri*h<relieinlen  Verkehr  zwischen  Hauptbahnen  nicht  verniittelu.  Der  Zweck  8(dcher 
Bahnen  wird  erreiclit  durch  billige  Herstellung'  und  billigen  Hctrieb,  insoweit  geringe 
Ansprüche  au  Fahrgeschwindigkeit  und  Beciueniliclikeit  gestellt  werden. 

§  2.  HerNtelluug  seciuidUrer  Bahnen.  Die  Hetleutung  der  Eisenbahnen 
fUr  die  Vulkswirthscbalt,  lUr  die  Wehrkrall  und  flauiit  tUr  die  politische  Machtütel- 
Inig  eines  Staatas  ist  so  angenseheinUdi  nod  «adi  so  nUgeuwin  anerknnm,  dass  die 
»bolie  Wiebtigkeit  der  Uerstellnng  eines  immer  enger  gemasehten  Eisenliahnnetees 
weiterer  Darlegung  und  fiegrUndnng  nieht  bedarf.  Die  Landwirthschaft,  die  In- 
dustrie, der  Handel  und  die  Staatsverwaltung  fordern  alle  gleich  dringend  die  Eisen- 
Iwihncu.  Nachdem  bisher  vorzugsweise  Linien,  welche  in  einem  starken  itrtlichen  oder  in 
eiueiu  irntsscn  durchgehenden  Verkehre  die  N'orhttiingungen  in  sich  tragen,  neben 
buhen  Betriebsaulagen  auch  die  zur  Verzinsung  und  allmählichen  Abtragung  grosser  Au- 
lagekusteu  ertorderlicheu  Summen  aufzubringen,  ausgebaut  und  grüssteutheils  in  den 
Hlnden  von  Qesellseiiaften  sind,  denen  eine  Verpfliditang  weder  obliegt  noeb  anfsu- 
eriegeu  ist,  aueb  die  wenigw  erCragalfthigen  Linien  sn  bauen,  —  naebdem  ferner 
▼ielen  Richtungen,  in  denen  Bisenbabnen  dringend  wttnsobenswerth  sind,  eine  solobe 
Wichtigkeit  nicht  beigemessen  werden  kann,  dass  Air  den  Staat  dne  Veranlassung 
(tder  VerpHichtung  vorliegen  könnte,  sulehe  selbst  zu  bauen,  oder  was  wenigstens  im 
ErtVdge  ziemlich  divsselbe  ist ,  eine  Zinsgarantie  tllr  das  Anlagecapital  zu  llbcrneh- 
nien,  —  nachdem  als(t  die  Wege  nicht  zun»  Ziele  nilncn,  auf  welchen  Eisenbahnen 
biaher  uieisteus  zu  Stande  ^ekommeu  sind ,  wird  mau  andere  Mittel  suchen  mlis- 
aen,  um  selebe  Bahnen  bis  Leben  zu  rufen. 

Die  Mittel  snr  Erreiebnng  dieses  Zweckes  besteben  darin :  das  xn  versinsende 
Anlageeapital  soleber  Babnen  so  niedrig  au  stellen  und  dieselben  so  an  bewirtb- 


'  Such  iU'v  von  der  tochnisoben  Commission  des  Vereins  Dentsolier  Eisenbahn -Vi-rwal- 
tnn^ren  bearhtMtcten  EinleitnoK  in  der  ffttbereo  Aiugabe  der  •Grandsflge  fttr  die  Gestaltung  der 
ttecimdäraa  Liseubabueu".  . 
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i.  Einleitung. 


rNj^lta».  d»i  der  Bdoertn«  de.  i.  ermiMide.  TerMin  »r  Tendi«««,  iKMle- 
hongsweifle  allmahlifilMo  Abtragang  des  Anlageoapitals  aosrdehen  kann. 

Znr  Dorahflllirniig  dieier  Angabe  wird  num  in  doppelter  Riehtniig  aoBtrebea 

und  swar: 

A)  Dadurch,  das«  mim  durch  EinAlhrung  anderer  al»  der  bisher  gebräuchli- 
chen Systeme  des  Buues  und  Betriebes  die  Anlagekosten  herabmindert 
und  das  Verhältuiss  des  Ueberschusses  zur  Koheiuuahme  müglichst  gUu- 
stig  erhält,  und 

B)  dasB  man  die  BahnMi  von  dem  Dniok  des  Anlagecapitala  mdgUchat  ent- 
lastet  Uan  moea  daflir  aoijgen,  da»  dn  Theil  der  bei  groeien  Bahnen 

weaentlichen  Aualagm  ganx  wegfollen  kann.   Hierher  gehOrt  die  Blitwir- 
kong  der  betheiligten  Parteien,  z.  B.   dnrch  Schenkung  des  nOthigen 
Grund  und  Bodens.    Das  nöthige  Anlageoapital  muss  dann  zum  Theile 
entweder  ohne  Zinsen  und  ohne  Amortisation  a  fonds  perdu  oder  wenig- 
stens mit  einer  geringeren  als  der  markt|;Ungigen  Quote,  oder  erst  dann 
in  Betracht  kommen,  nachdem  der  Verziusuugs  -  und  Aniortisationsbetrag 
flflr  das  sogenannte  eigentliebe  Gmndeapital  voUständig  abgeftihrt  is^  — 
Formen  der  Oapitalbesehaißing»  welebe  man  gemeinhin  mit  dem  Namen 
sSubvention,  QÜantiefimds  etc.«  bezeichnet. 
§  3.   Betriebsbedingungen.  —  Was  die  ad  A]  im  vorigen  Paragraphe  an- 
gefHbrten  Mittel  IjctritTt,  so  wird  man  dieselben  in  Anwendnnp:  bringen  kOnnen.  weil 
die  secundären  Bahnen  entweder  nnr  dem  Localverkelire  dienen  und  einen  durch- 
gehenden Verkehr  zwischen  Haui)tbahnen  nicht  vermitteln  sollen,  oder  vorwiegend, 
wenn  nicht  ausschliesslich  dem  Massentransporte  mit  sehr  geiinger  Geschwindigkeit. 
hBehstens  12  Kilometer  per  Stuni&e,  dienen  eoUeo. 

Letatere  entspricht  der  grOssten  Geschwindigkdt  des  FferdeflihrweriLS  nnd  kann 
daher  bei  einem  solchen  Eisenbahnbetriebe  von  Qefidiren  ,  besonden  fVat  das  Pnbli-. 
cum,  kaum  in  höherem  Maasse  die  Rede  sein,  als  beim  Strassenverkehr  nnd  bd 
PferdebahDcn,  welche  in  vielen  grossen  Stidten  auf  den  freqnentesten  Strassen  vor- 
handen sind. 

SelbstverstHndlicli  wird  man  auch  an  die  secundären  Bahnen  als  Lfic^lbahnen 
weder  in  Bezug  auf  Bequemlichkeit,  noch  aut  Geschwindigkeit  die  gleichen  Ansprüche 
stellen  dtlrfen,  wie  an  Uauptbuhuea. 

Hinsichtlieh  der  Oesehwindigkeit  darf  indess,  als  dnreh  die  Erfidimng  bei  se- 
enndttren  Loealbahnen  an  die  Hand  gegeben,  herwngehoboi  werden,  dass,  nm  den 
heutigen,  durch  die  derxeitigen  VerkehrsanaprUehe  aaeh  bis  zu  einem  gewissen  Grade 
berechtigten  Anforderungen  wirklich  zu  genUgen,  sowie  nm  die  Bahn  so  ntttalich  nnd 
xngleich  so  OTtragbrin<rend  als  möglieh  zu  machen : 

•eine  grössere  Zahl  leichter  Züge  nöthig  ist,  als  deren  nach  den  bisherigen 
Anschauun^'en  im  Eisenbahnw^n  erforderlich  sein  wUrden,  um  einen  ge- 
gebenen V  erkehr  zu  bewältigen.« 
£s  ist  das  ein  nm  SO  mehr  zn  beachtendes  Moment,  als  dasselbe,  anm  Gmnd- 
satie  erhoben,  nicht  allein  die  vollkommenste  Erfttllnng  des  Zweckes  sidiert,  sondern 
aueh  ein  weaentiieiies  Ifittel  an  die  Hand  giebt: 

»die  Bahn  mit  dem  geringsten  Kostenaufwnude  herstellen  zu  kCnnen.« 
In  demselben  Maasse  nändich,  als  man  die  Zahl  der  Ztlge  vennehrt,  kann  die  Last 
der  einzelnen  vermindert  und  eben  dadurch  die  ganze  Anlage  vereinfacht  nnd  billiger 
gemacht  werden. 
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In  der  Beantirortiiiig  der  Frage :  ob  ein  solches  System  dwdiltobilMr  sei  oder 
aiebl.'  dttrfte»  wie  die  Stehe  heute  antknlksseD  ist,  die  Znknnft  seenndlrer  Bahnen 
der  Uer  ibgKeheii  Art  Hegen. 

I  4.  Die  Gleiseweite.  -  Entscheidend  fttr  die  Anlage  einer  solehen  Eisen-, 
baha  wird  deshalb  in  der  Regel  die  Fordernng  sein : 

•ob  das  Betriebsiuatcriul  der  Hauptbahn  auf  die  secnndäre  Bahn  Übergeben 
soll,  und  umgekehrt,  oder  nicbtf« 
iodeni,  weun  diese  Frage  bejaht  wird,  die  scenndäre  Bahn  so  eingerichtet  sein  niuss, 
daäs  wenigstens  Güterwagen  der  Hauptbahnen  auf  derselben  mit  voller  Sicherheit  be- 
fiedert werden  können. 

Die  Abmesiangen  der  Banwerke  müssen  also  die  normalen  und  die  Constme- 
tioB  derart  sein,  dass  sie  den  anf  den  ^uptbahnen  ttbliehoi  Wagenla8|en  bd  ge- 
rqgeren  Geschwindi^eiten  zu  widerstehen  vermögen. 

Wird  bei  einem  solchen  System  secnndärer  Eisenbahnen  nun  zwar,  den  Haupt- 
bahnen gegenüber,  schon  manche  beachtenswerthe  Ersparung  zulässig,  so  ist  es  doch 
Dicbt  zu  verkennen : 

»dass  beim  Wegfall  der  Bedingung  des  Uebcrganges  des  Betriebsuiaterials, 
EisflDbahnen,  welche  sowohl  ihrem  Zwecke,  als  allen  Anforderungen  der 
Betiiehssieberiieit  enispreeben,  noch  erheblieh  büliger  sieh  herstellen  lassen 
nnd  xwar  dofdi  Anwendung  einer  schmaleren  als  der  normalen  Spnr.« 
Nach  der  heutigNl  Lage  der  Sache  wird  sich  die  Frage : 
»welches  Spnrmaass  fUr  die  secondiren  Bahnen  xweckmassig  annwendeo  sei?« 
etwa  dabin  beantworten  : 

«•dass  die  norniaic  Spur  da  am  Orte  sein  wird,  wo  Massengüter  transportirt 
werden  sollen,  deren  Umladung  nicht  vortheilhafler  als  der  WageuUber- 
gaog  ist,  und  wo  beide  Enden  einer  secundären  Bahn  an  Bahnen  mit  nor- 
maler Spnr  ansehliessen  oder  wo  ein  soteber  Anscblnss  wenigstens  nicht 
anwahrseheinHeb  ist.« 
In  anderen  Fällen  wird  «ne  sch^oalere  Spurweite  am  Ilatse  sein.  Dieselbe 
eapieblt  Rieh  nur  /nr  Vemiittelung  solcher  Verkehre : 

a  die  entweder  gar  nicht  auf  Hauptbahnen  Hbergehen  (Industriebahnen  im 
Inneren  vi»n  Fabrik-,  Hafen-,  oder  Dockanlagen,  Bergwerken,  Stein- 
brüchen, oder  solchen  Bahnen,  die  von  dergleichen  Anlagen  nach  der  See- 
kUste,  nach  Häfen,  Oanälen  oder  FlUsiieu  fahren  etc., ;  oder 
b)  die  doch  ohne  grosse  Schwierigkeit  der  Umladung  nnf  die  Fnhrweike  der 
Hanptbahnen  IlbergeAhrt  werden  kOnnen  (durch  Ansstflnen,  Uebenollen 
ele.);  oder 

cl  die  vermöge  ihres  ümfanges  und  ihrer  Natur  theils  ihre  Bewältigung  auf 
kleinen  Fahrzeugen  thuulich,  theils  die  grösstmöglicbste  Wohlfeilheit  des 
Baues  und  Betriebes  der  Bahnen  erforderlich  machen. 
Als  Spnrmaass  für  Bahnen  mit  engerer  Spnr  eniptieliit  sich,  wegen  des  leieh- 
Ibkb  Zusammenschlusses  solcher  Bahnen,  und  wegen  etwaiger  Aushülfe  mit  Betriebs- 
■sierial,  nur  swei  Dimensionen  xn  wfihleu,  nämlich: 

a)  1"  im  Liebten  der  Schienen  flir  solche  mit  grosserem  Verkehr  und  da- 
dnieb  bedingte  angemessene  grossere  Geschwindigkeit  des  Transports,  nnd 
^)  0"',75ü  im  Lichten  der  Schienen  fllr  alle  übrigen  Fälle. 
Die  Wahl  der  Spurweite  mnss  der  Bestimmung  durch  das  locale  Bedttrfniss  anheim- 
gegeben werden. 

I  • 
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Der  Personeuverkebr  ist  auf  jeder  Coostructiou  vod  schmalspurigen  Bahnen 
darebfttbrbar. 

Es  i«t  dabei  Air  die  hier  vorliegenden  Zwecke  ohne  eiiiebliebe  Bedenton^r,  ob 
der  Transport  anf  aolehen  fiabnen  dnreb  Dampf-,  Pferde-,  Sebwer-  oder  andere 
Kraft  erfolgt. 

§  5.  ProgTimm.  —  Um  bei  Anfatellang  nnd  Boortbeilong  des  Prqjeetea  fttr 
eine  seenndSre  Babn,  gleichviel  welcher  Art,  vou  bestimmten  Gmndsltsen  anagebra 

7M  künnen ,  ist  e»  notliwendi^ ,  dass  fUr  jeden  Fall  ein  Programm  aafgestellt  werde, 

durch  welches  ('er  Kanptzweok  der  Anlaj^e  im  Ganzen  oder  fllr  einzelne  Strecken 
fcst^'cstellt  wird  und  die  Leistungen  bc^Tenzt  werden,  nach  welchen  dann  die  Con- 
structionen  den  Bcstininiun^'en  der  GrundzUge  entsprechend  zu  wUhlen  sind. 

§  ß.  GruudzOge.  —  In  den  -GrundzUgen  (\\r  die  Gestaltung  der  secundären 
Eisenbahnen'  Hannover  Ib7()^  hat  der  technische  'l'heil  der  v<trliegenden  Autgabe 
eine  eingehende  Behandlung  erfahren,  und  zwar  in  der  Weise,  dass  man  folgende 
drei  nebeneinander  gestellte  Gmppen  nnterscbeidet : 

Ij  GrundzUge  iUr  die  Gestaltung  der  seeundäreu  Eisenbahnen  mit  normaler 

Spar  ftr  kleinen  Veikebr; 
II]  Gnmdsllge  fllr  die  Geetaltang  der  aeenndiren  Eiaenbabnen  bei  einer  grOea- 
ten  luUbnigen  Fabrgeeebwindigkeit  von  15  Kilomeler  per  Stande  bei  nor- 
maler .Spnr; 

III  GrundzUge  für  die  GeataUong  der  eeeondliren  Eisenbahnen  mit  scbmaler  • 

Spur. 

Um  die  Grundbedingung  der  Proaperität  secundilrer  Bahnen ,  billiger  Bau 
nnd  Betrieb,  mit  einiger  Sicherheit  zu  erflHlen,  wird  es  nothwendig  sein,  sich  der 
grüssteu  Einfachheit  in  den  Anlagen  zu  betleissigeu  und  jedes  unmotivirteu  Autwau- 
des  sich  zn  enthalten. 

Ea  wird  dies  hier  gani  anadrtteklieb  nm  deawillen  benrorgehoben,  weil  ea  be- 
kannt genng  ist,  dass  bei  den  bftnfig  nbertriebenen  Ansprtteben  des  Pnblieoms  nnd 
der  namentlich  in  neuerer  Zeit  fiut  aügeiwAMii  Gen^;tbeit  der  Eäsenbahnverwaltun- 
gen,  denselben  nicht  allein  zu  genUgen,  sondern  sogar  saTomkommen  (auf  sehr  fre- 
»|uenten  Linien  wenigstens',  der  Maassstab:  was  billigerweise  zu  fordern  und  zn 
leisten  ist,  sowohl  vom  Publicum  als  von  den  Verwaltungen  häufig  gleich  schwer 
gefunden  und  richtig  norniirt  wird. 

Bei  secundären  Bahnen  mit  15  Kilometer  Maximalgesehwiudigkeit  wird  man 
femer  von  den  bisberigen  Constraetionen  abweiciben  können.  ICaseblnen  mit  Vorge- 
legen oder  Kraftflbersetsnngen  mOcbten  bierbei  awecknUtosige  Anwendung  finden. 

Ebenso  unterliegt  es  keinem  Bedenken,  aoeb  Wagen  mit  losen  Rädern  bei  der 
festgestellten  geringen  Maxinuilgesebwindigkeit  amnwenden,  sowie  aneh  die  Hobe  der 
Sparlu-änze  an  den  Riidern  zn  vcriTiindeni. 

Die  Einfachheit  der  Verhältnisse  der  secundären  Bahnen  erfordert,  gestjittet 
aber  auch  zugleich,  die  gesamnite  Bau-  und  Betriebs-  Verwaltung,  sofern  dioselbe 
nicht  etwa  vou  einer  anschliessenden  gröi^seren  Bahn  Übernommen  wird ,  thuulicbst 
an  vereinbeben  nnd  an  ooneentriren.  Es  empfiehlt  sieb  onbediogt,  die  ganze  Lei- 
tung nnd  Ansfbbrang  des  Dienstes«  anter  Vermeidung  jedes  weitllnfigen  Verwaltnngs- 
oi^nismns ,  wo  mOglieb  in  die  Hand  efaies  tllehtigen  und  praktisehen  Ihnaes  mit 
ausgedehnter  Machtvollkonmicnheit  und  entapreehender  Verantwortlichkeit  zn  legen. 
Eine  ausgedehntere  Verwendung  der  Frauenarbeit,  wie  solche  im  £^nbabndienst 
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hUktr  ■IrttgBftmJen  hat,  wird  ein  wesentliches  Mittel  sein,  dem  Diemle  der  secan- 
dirai  Riienbahnen  tnehtige  und  billige  Kiille  snniAlhreii. 

Dmb  omui,  m  Tie!  als  thnnlieh,  etwa  in  der  Nihe  der  Bahn  Torhandener  nnd 
goeigaeter  Häuser  als  Stationsgebäade  sich  bedienen  nnd  deren  Inwohnern  und  anderen 
geeigneten,  nicht  zum  eigentlichen  Bahnpersonal  zählenden  Personen,  Dienste  nnd  Ver- 
ricbtongen  für  die  Eisenbahnverwaltung  überträgt,  wird  ein  anderes  Augenmerk  solcher 
Bahnnntemehmnngen  sein  niÜRsen,  um  Inllii;;  zu  bauen  und  zu  wirthschatten. 

Es  empfiehlt  sieh  auch  hier,  das  luteresse  durch  Tanti«^me,  Prämien  etc.  mit 
dem  de»  Unternehmens  zu  vereinen. 

§  7.  Ntttige  ErMehtenuigeii.  —  Zur  Herabminderong  der  Ban-  nnd  Be- 
trielwkoaten  wird  sieh  noch  beeonders  Folgendes  empfehlen: 

1)  MOgKekste  Freiheit  der  Bahnyerwaltnngen  hinsiehtlieh  der  Erbannng  der 
erforderlichen  Anlagen,  namentlich  der  Hochbauten,  sowohl  in  Besag  anf 
die  Zahl  und  Grösse,  wie  auf  die  Bauart,  das  Material  etc. 
2j  Möglichste  Beschränkung  der  Eisenbahnban -  nnd  Betriebsvorschriften,  z. 
B.  betreffend  Ab.sperrungcn ,  SifTnnlvorriclitunf^en ,  Bahnhofseinrichtiinj^cn, 
Einstellmig  von  6chutzwageu  uud  maucheu  anderen  Bestimmuugcu  für  die 
BetriebmMierlieit. 

Zar  Errdehnng  des  Zweckes  mOgUebst  billigen  Banes  nnd  Betriebes  ist  es  un- 
ter den  wesentlich  minderten  Verhftltnissen  der  seenndlcen  Eisenbahnen  gewiss  ge- 
rechtfertigt, solche  beengenden  Vorschriften  gans  anfinibeben  oder  doch  anf  das  mOg- 
ttcbst  geringe  Maass  einzuschränken. 

Das  Richtige  hierin  zu  finden    sollte  billig  der  Praxis  Uberlassen  werden  und 
darf  derselben  t\lglich  auch  anbciingestellt  bleiben,  wenn  mau  erwägt : 

»dass  es  bei  den  secuudären  Bahnen  weder  um  so  grosse  Geschwindigkeiten, 
noch  nm  derart  starke  Züge  sich  handelt,  dass  dieselben  nicht  mit  den 
gleicfaieitig  YerAgbareo  wirksameren  Bremsmitteln  (Gegendampf  etc.]  im 
Falle  einer  Gefahr  ebenso  leicht  sieb  znm  Stillstande  bringen  lassen  soll- 
ten, als  Strassenfuhrwerke  unter  Shnlichcn  Verhältnissen«. 
Für  alle  den  secundären  Eisenbahnen  zu  machenden  doiartigen  Vorschriften  dürfte 
ledi^lir  li  rlas  allgemeine  Interesse  und  die  ütTentliche  Sicherheit,  um  derentwillen  solche 
Voracbril'ten  allein  existiren.  bestimmend  sein. 

3)  Tbunlicbste    Befreiung   der    Eisenbahnunternehmungen   von  baulieben 
Leistungen. 

*  Be  aind  darunter  betspieliweiie  die  denselbeB  blriier  auferlegten  Verpflichtnn- 
gen  lur  BeieteUung  und  Haltung  von  Loeatititea  ftlr  Poet-,  Zoll-  und  Telegraphen- 
nemaltuag  etc.,  von  lugleioli  fttr  den  gewöhnlichen  Verkehr  mit  mngerichteten  Brücken 
efee.,  und  manche  andere  Leistungen  zu  verstehen. 

4)  Wegfallen  der  mehr  oder  weniger  unentgeltlichen  Leistungen,  welche  dem 
Betriel)e  der  Eisonbahnon  auferlegt  zu  werden  pflegen. 

Volle  Freiheit  der  Eisenbahnen  in  der  Feststellung  ihrer  Fahrpläne ,  Ta- 
rife, der  Zahl  der  Wagenclassen  für  den  Personenverkehr  etc.,  um  cines- 
theils  die  möglichst  grosse  Einnahme  zn  erzielen  nnd  andorntheils  das 
günstigste  Verhlltnisa  zwischen  Einnahme  nnd  Betriebskostenanfwand  an 
emieben. 

Um  die  mQg^cbite  Verebfiwhnng  der  Verwaltung  durohsuflihren,  ist  est  noth- 
weadjg,  dass 

6)  statftssditig  von  ausgedehnten  Vorschriften  Uber  Ftthraqg  des  Kechnnngs- 
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wesenf ,  der  StstiBtik  ete.  abgesehen  and  nnr  verlangt  werde,  daie  Bndi 
nnd  Rechnong  wie  bei  jedem  andern  indostrieUen  Unternehmen  oder  kauf- 
mlnnleohen  Geschäft  gefHbrt  werden. 
Eine  weitere  Regttnatigung  kttnnte  den  eeeondftren  Bimmen  dadoreb  gewährt 
werden,  dass  der  Staat 

7)  auf  den  KUckfall  der  Bahn  nach  längerer  oder  kürzerer  Zeit  oder  iintfir 
das  Eigenthum  mehr  oder  weniger  beschränkendeD  BediuguDgen  vuu  vuru- 
herein  yenicbtet. 

8]  Die  Znlaeenng  der  Baratzung  des  Körpers,  resp.  der  Bodenflidie  von  an- 
derm  Eieenbahnen,  von  Chanssfen  odw  anderen,  Offenflieben  Zwecken 

dienenden  Anlagen  des  Staats,  der  Gommnnen  und  sonstigen  CorporationeD, 
ist  eine  weitere  Begiinstigung,  welche  die  Anlage  von  Eisenbahnen  nntor 

Umständen  wesentlich  erleichtert. 
Die  (iewährun^j  derselben  kann  deshalb  nur  dringend  empfohlen  werden. 
9)  Die  Ertheilung  des  Kxpropriatiousreclites  ist  eine  Bedingung,  ohne  welche 
viele  Eisenbahnen  gar  nicht  wUrdeu  z\i  Staude  kommen  können. 
In  Anbetracht,  dass  in  vielen  Fftllen  die  AnaAhntng  seonndiiw  Eisenbahnen 
nor  dann  an  ermöglichen  sein  wird,  wenn  sie  allseitig  die  mOgUehste  UnterstQtaang 
erhalten,  wird  als  wttnsehenswerth  ansgesproehen ,  dsss  für  secnndilre  Eisenbahnen 
ttbnUohe  Grundsätze  zur  Geltung  kommen  mögen,  wie  in  dem  nordamerikanisehen 
Expropriationsgesetz,  nUmlich  dass  hei  einer  im  fiffentlichen  Interesse  nothwendigen 
Expropriation  neben  dem  Nachtheile,  welchen  der  EigenthUmer  durch  Abtretung,  Be- 
lastung oder  Entwerthung  erfährt,  auch  der  Vurtheil  in  Kechnung  gezogen  werde, 
welcher  durch  die  fragliche  Anlage  ihm  erwächst,  unter  der  Bedingung  Jedoch,  dass 
bei  der  Compensation  der  Yortheü  den  Nachflieil  nicht  Überwiegen  kann. 
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Secundäre  Bahnen  mit  normaler  und  schmaler  Spur  in 
der  Ebene  und  bis  zu  Steigungen  von  407w  (1:25). 

BMubeitBt  von 
Ednini  Heminger  tob  Wal4«gf » 

imd 

Ii.  y  0  j     c  e  ky 

lagtuiaiur  ia  luIxUin. 


I  1.    Uebersicht.  —  In  den  »Grnndzügen  fUr  die  Gestaltung  der  seeondlreil 
EiseDbabnen «  wird  folgrende  Eintbeilung  in  drei  Classen  durchgefllhrt 

1.  iSeciindäre  Bahnen,  mit  normaler  Spurweite  von  l"',4*.ir),  welclio  an  die  Haupt- 
bahnen anscbiiessen  und  auf  denen  eine  iiesch windigkeit  bis  /ai  40  Kilunic- 
ter  pro  Stand»  ngdiiMD  werden  toll, 
n.  Seenndlfe  Btbnw,  mit  Dormiler  Spnr  von  1*',435,  auf  denen  die  Falurge- 
idiwindiglceit  15  Kilometer  pro  Stande  niebt  ttberadireiten  soll. 

Bemerkung.  Diese  Babnen  sind  vorzugs^ciae  cur  YeradttehiDg  des  GUtcrvcrkebr» 
bestimmt  LocalperäonenvBritebr  ist  niebt  «oageacblonen.  £•  aiad  2  Abtiiei- 
luosen  zu  unterscheiden: 

1)  Babnen,  aaf  welebe  die  Betriebmüttel  der  HanptbaluiMi  flbergeben  Manen: 
2  Bahnen,  auf  weleben  die  Betriebsmittel  der  Hauptbahnen  niebt  Anwendung 
finden  sollen. 

lU.  Secundäre  Bahnen  mit  schmaler  Spurweite  von  1"  oder  0™,7r)0. 

Ausser  dieser  Eintbeilung  der  secundären  Bahnen,  zu  welchen  wir  im  weiteren 
Sinne  anch  die  Strasscnbahnen  und  Pferdebahnen  in  Städten ,  sowie  die  aussergc- 
w?5hnlichen  Secundärbahnsystenie  rechnen  müssen,  deren  Schienengleisc  abwei- 
chend von  den  bisher  beschriebenen  angelegt  sind,  lässt  sich  noch  eine  andere  in 
fünf  daaaen  treibn,  welebe  in  der  Folge  beibebaUen  werden  ioU,  nimlieb : 

▲)  Vonnalaparige  SeoondtilMlinen,  die  aa  nmptlwlinen  anaehUeaaen, 

lad  Bwar: 
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I.  Mit  ge wühulichcm  Locomutivbctrieb.  Darunter  kann  man  weiter 
anterscheiden : 

a)  Bahnen,  welche  vorzagsweiae  dem  FenonenTerkehr  dienen; 

b)  solehe,  welche  voimgsweise  Gfltenrerfcehr  haben; 

c)  IndoBtriebahncn ,  oder  Nebengleise  an  Hauptbahnen  xnr  Verbindung  mit 

indastriellen  Etablissementg,  Bcrgwerkeni  Lagerplät/cMi  etc. 

II.  Noriualspurige  Sccundärbahnen  mit  Pferdcbetrich.  Dieselben 
unterscheiden  sich  von  den  Städtebahnen  diestM"  Art  nur  dadurch  ,  das«  sie  in  der 
Kegel  einen  besonderen  Bahnkörper  erfordern.  Die  meisten  stauiiuen  aus  der  ersten 
Zeit  des  EisenbahnbaaeB  und  werden  nach  und  nach  in  solche  mit  Dampfbetrieb 
nmgewandelt. 

B)  Normalipurige  Seoimdftrbahnen  mit  XfoecnnottTbetfleb  bei  einer 
gröseeeten  saliasigeii  Fahrgeachwindigkeit  von  40  IQnttken  pro  KÜometer. 
Diese  »war  pnoeetirten,  aber  bisher  noeh  nieht  aar  AnsfHhrang  gekommenen 
Bahnen  sollen  vorzugsweise  zur  Vermittelnng  des  Gtltervcrkehrs  bestimmt  sein  und, 
wenn  möglich,  ohne  beHonderen  Bahnk{5q)er  auf  bestehende  Strassen  verlegt  wwden. 
Es  sind  dabei  zwei  Unterabtlieilunj^en  vor^eselien: 

a;  Bahnen,  auf  welchen  die  Betriebsmittel  <ler  Ilaiiptbahneii  cuursircii  können, 
b;  BahucUj  auf  welchen  die  Betriebsmittel  der  iiauptbahncu  nicht  Anwendung 
finden  können. 

G)  Sohmalapurige  Booundftro  Bfaenbahnen  mit  LocomotiTen  und  Pferde- 
betstiel}. 

Diese  Bahnen  sind  bisher  in  sehr  verschiedener  Sparweite  zur  Ausfthmng  ge- 
kommen. In  neuester  Zeit  finden  die  durch  die  »GrnndzUge«  empfohlenoi  Spurweiten 
von  1",0  and  0",76,  wenigstens  auf  dem  enropilischen  Festlande,  vorsngsweise  An- 
wendung. 

D)  Strassenbahnon,  oder  Pferdebahnen  in  Städten  (Tramways). 

Bei  diesen  Bahnen,  welche  stets  bestehende  Strassen  benutzen,  unterscheidet 

man: 

a)  Pferdebahnen  ^ur  Verbindung  verschiedener  Bahnhöfe. 

b)  Solche,  wdehe  die  Verbindung  von  Bahnhöfen  mit  anderen  Verkehrsmit- 
tdn,  namentlich  mit  HMfen,  Markthallen  etc.  bexweeken. 

c)  Strassenbahnon,  welehe  zur  Verbindung  der  Vorstldte  mit  den  Gentren 

der  Städte  dienen. 

d)  Solche,  welche  die  Verbindung  verschiedener  Ortschaften  unter  sich  und 

mit  einer  gewöhnlichen  Eisenbahn  herstellen. 

cj  die  erhöhten  Strasseiihahnen   New- York  . 

E)  Die  unterirdischen  Bahnen  der  grossen  Städte. 

F)  Aussergewöhnliohe  seo^dare  Bahnsysteme.    (Seoundärbahnen  im 

Gebirge.) 

In  diese  Abtheilung  durften  alle  solciie  Bahnen  einhe^nitlen  werden,  deren 
Oberbau  von  dem  Üblichen  weseutlich  verschieden  ist,  hauptsächlich,  um  grosse  Stei- 
gungen an  ttberwimten,  ond  solche,  bei  denen  besonder  Verhältnisse  es  erlauben, 
solche  Steigungen  selbst  bei  gewöhnlichem  Oberbau  ^u  be&hren.  Demnach  werden 
es  folgende  Art  Bahnen  sein: 

a  Bahnen  mit  Zahnstangen  (System  Riggenbach). 

b)  Bahnen  mit  Schraubenwalsen  (System  Wetli). 
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BAbnen  mit  Mittclpchiene  'System  FelT. 
d'  Seonndiire  Bahnen.  l)ei  welchen  das  Fahraeug  auf  sUrren  Sehienen  rollt, 

wobei  alK?r  die  Bcwofrnns'  tnittclst  Drahtseil  {geschieht, 
e  Rarapenhahnen  mit  j,'e\v()hnlieheni  Ohrrhan  auf  Steigiuii^cn  von  mehr  als 
(l  ^«"»    und  mit  freien  Locumotivcu  Moutuiorcncy,  L'tliherg,  Kigi- 
Scheidegg-Bahn  etc.). 

G)  Tertiärbahnen, 

zu  deacu  wir  alle  diejenigen  Bahnen  mit  fcsteu  Gleisen  rechnen,  welche  in  den  obi- 
geo  AUheilugeD  niebt  «ogofltbii  worden.   Es  sind  dies : 

a)  Die  ffiegendea  Baboen  ftr  landwirtiMcbaftlicbe  Zwedie»  in  den  Torfmoo- 
ren, Bangleise  ete. 

b;  Ein»chienige  Bahnen  im  Strassenniveau  System  Larmsnjat  etc.). 

c  Einsehienifre  schwebende  Hahn  System  Fell  . 

(I  Zwcischienige  schwebende  Bahn  (System  Lo  Presti;. 

e  Bahnen  mit  hf>1/.ernen  Schienen. 

H)  Drahtbahnen  und  Drahtseilbahnen, 

als  diejenigen  Transportbahnen,  bei  welchen  da«  teste  Gleis  durch  ein  oder  mehrere 
io  der  I.nft  gespannte  Drähte  oder  Draiitseiie  ersetzt  ist. 

Nach  der  Anordnung  der  Coustructiouen  kann  man  antcrBcbeiden : 

a!  Dnditbnbnen  System  von  Dtteker). 

b;  DrabtseOriese  ohne  Triebseil  (System  Frank  bans  er). 

e!  Drsbtseilgleise,  wo  das  Tridraeil  nnd  das  Tragseil  vereint  sind. 

d]  Dralitseilgleise  mit  Trieb'  nnd  Tragseilen  nnd  mit  Anfbftngong  in  der 
Schweri)nnkt8aeh8e. 

e)  Drahtseiltrajecto  von  TTorm.  Müller,   bei  welchen  jeder  Wagen  »wei 
Triebseile  beansprucht  nnd  in  vier  Punkten  auf-^chiingt  sein  soll. 

Den  Gegenstand  des  vorliegenden  Capitels  bilden  die  Secundärbahnen  mit  nor- 
auler  and  schmaler  Spur  und  mit  gewöhnlichem  Sehiencogleise,  ohne  besondere 
Hllftmitlel. 

IKejenigen  SeenndSrbabnen ,  welebe  in  anssergewöbnlioben  Verbftltnissen  bei 
Sieignogra  über  30"""  ohne  besondere  Hlllfsmittel  betrieben  werden ,  wie  die  Mont- 

■onncy-  und  die  rtHberg-Bahn.  sind  in  das  fllnfte  Capitel  aufgenommen  worden. 

I>ic  Behandlung  des  Stoffes  «reschieht  in  der  Weise,  dass  wir  zuerst  das  .\11- 
genieinc  vorbriu.,'en ,  insofern  es  entweder  in  den  frühen  n  Bänden  d^pses  Werkes 
mK'h  nicht  enthalten  i.^t.  o<ler  in  wie  weit  es  fllr  den  ♦  lej^enstand  clKirakteristisch  ist, 
unil  dass  wir  dem  allgemeinen  Theil  die  Besehreibung  specieller  Auslülirungeu  nach- 
folgen lasseu^. 

§  2.  Entwerfen  und  Tra<»iren  secundärer  Fiseubahnen.  —  Das  Kntwcrien 
von  secnndären  Balinen  charakterisirt  sich  durch  ihre  locale  Beschatrenlicit  Die 
PSnkte,  welche  mit  einander  verbunden  werden  sollen ,  sind  in  der  Kegel  in  Voraus 
bestfanmt.  nnd  die  Bahnlänge  eine  geringe.  Die  Ermitteinng  des  Verkebrsbedttrfnis' 
lei  der  ersten  Jahre  nnd  der  Voransdüag  der  Ban-  nnd  Betriebskosten  bilden  die 
Gnmdlage  des  Projectes.  —  Hat  man  es  x.  B.  mit  einer  20  Kilometer  langen  Local- 
bho  zu  rhnn,  anf  welcher,  nachdem  der  Verkdir  sich  etwas  entwickelt  bat,  täglich 
in  jeder  Kichtnnfr  auf  einen  Personenverkehr  von  80  Personen,  nnd  zusammen  250 
hin  2S(»  Ccutncr  Stikk^iitcr.  sowie  700  Centiier  Massengliter  sich  bewegen,  welche 
letztere  auf  die  anschliessende  Hauptbahn  Ubergehen,  so  ist  auf  einen  Jahresverkehr 
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von  (2  .  80)  365  =  58400  Pei-soncn, 

von    260  .  365  =  rot.  lOOOOO  Centner  Stückgüter 

und    700  .  365  —  255000  Centner  Massengllter 

zu  rechnen^  für  eventuelle  Vermehrung  zu  besonderen  Jahreszeiten  bei  Personen  das 
Doppelte,  hei  Gtltem  ein  Dritttheil  zazoschlagen  und  w^en  des  Aafbnthalto  auf  den 
Stationen  bei  den  Guterwagen,  welehe  die  Bahn  Tertauen,  das  Vierikehe,  bei  den- 
jenigen,  welehe  anf  der  Bahn  bleiben,  das  Doppelte  des  eigentiiehen  SMdkbedarfs 
ansonehmen,  um  zu  einem  annähernd  richtigen  Resultat  zn  kommen. 

Soll  die  betreffoide  Eisenbahn  in  einer  Gegend  gebaut  werden,  in  welcher 
noch  keine  Verkehrswege  von  Bedeutung  existircn ,  so  wird  man  in  der  speciellen 
Industrie  oder  in  jedem  sonstigen  Zwecke ,  dem  sie  dienen  soll ,  den  einzigen  An- 
.  haltspunkt  haben,  um  den  Umfang  des  Verkehrs  y.n  sciiätzen.  Die  Aufi;ahe  ist  ver- 
hiiltnissiuässig  einfach ,  wenn  die  Eisenbahn  dem  allgemeinen  Verkehr  nicht  dieuen 
eoU.  —  In  allen  Übrigen  FSllen  hat  man  den  eiehersten  Anhaltspunkt  an  den  bereits 
bestehenden  Verkehrsanstalten.  Es  llsat  sieh  dann  fast  immer  ermitteln,  wie  gross 
der  bestehende  Verkehr  awischen  den  Bndstationen  der  kHnittgea  Bahn  ist,  wie  Wele 
Personen  und  Güter  an  die  Anschlnssstation  der  grossen  Eisenbahn  gelangen  etc. 
Die  grossen  Industrieanstalten,  Carorte  ete.,  welche  die  Bahn  berührt,  k<Hnmen  dann 
besonders  in  Rechnung. 

Ist  die  Hahn  zweckcntsprcphend  angelegt ,  so  kann  man  fast  immer  darauf 
rechnen,  dass  sich  der  Verkehr  in  den  ersten  (\ln(  bis  zehn  Jahren  vervielfachen 
wird. 

Allgemeine  Formeln  für  den  Verkehr  lassen  sieh  ebenso  wenig  bentttMn,  als 
es  nicht  möglich  ist,  das  Wetter  im  Voraus  zu  bestimmen,  obwohl  bmm  Verkebr 

entwickelter  Bahnen  ein  auffallend  regelmässiger  Znsammenhang  zwischen  der  Ein- 
wohnerzahl der  durchfabrenen  Gegend  und  dem  wirklichen  Verkehr  besteht.'' 

Schüler  giebt  in  seiner  Schrift  »Ueber  Eisenbahnen  von  biealeni  Interesse« 
folgende  Formel  rtlr  die  Bruttoeinnahmen  einer  kürzeren  Seitonbahn,  welche  den 
ganzen  Eisenbahnverkehr  der  an  ihr  gelegenen  Ortschaften  vermittelt: 

I       .  |^u,04  3/  +  (o,o6  H-         aJ  Mark, 

wobei  bedeuten : 

JI  die  auf  jeden  Einwohner  zatreifende  Anzahl  der  jährlich  ein-  und  ausstei- 
genden Personen: 

iV  die  auf  jeden  Einwohner  zutrctfende  Tounenzahl  als  Summe  der  ankom- 
menden und  abgehenden  Frachten; 
L  die  Bahnliinge  in  Kilometern;  « 
S  die  Entfernung  der  Ansehlnssstationen  rom  Schwerpunkte  der  an  der  Bahn 

gelegenen  Stationsorte  in  Kilometern; 
Up)  die  Samme  der  Einwohner  der  an  der  Bahn  gelegenen  Stationsorte. 
Ftlr  die  Betriebskosten  wird  folgende  Formel  aufgestellt: 

A  =  (0,018  p  +  0,030  <  +  ^  +  80}  Haik. 


>)  NKheres  u.  ».  In  Ann.  d.  p.  et  eh.  ISTS,  Abhandluns  von  Louis  Jntei  Michel, 
denteeh  von  Prof.  Sonne  In  dt-r  Eisenbahnzeitung;  weiter  T.  v.  Szabü  im  Organ  l^lh.  —  R. 
Riehard  uod  £.  Maokenaen,  Handbuch  der  iDgenieur-WieseoBchaften  (Wiesbaden  1677). 
Csp.  I. 


Digitized  by  Google 


II.  ÖECUMDÄ&E  Bahnen  mit  nobmalek  und  scuMALiiat  Spüb  etc.  11 


Li  dieser  Formd  bedenten : 
p  die  Anuii]  der  aof  das  Kilometer  Bahollliige  kommenden  FSssagiere, 
t  die  anf  das  Kilometer  Bahnlän^^c  trotTcndon  Tonnen  Fracht, 
Z  die  Ansgabe  pro  Kilometer  fUr  Vieh,  Pferde,  Equipagen,  Hönde  and 

Gepäck. 

Die  Kosten  fUr  ungewöhnlich  grosse  Öteigimgeu  sulleu  besonders  tjerttcksich- 
tigt  werden. 

£ine  wesentliche  VervuUständigung  hat  diese  von  Michel  herrührende  Me- 
thode dnrch  die  neuesten  Arbeiten  von  R.  Riehard  nnd  E.  Mackensen  erhalten. 
Es  fehlt  ons  jedoeb  an  geodgeaden  Daten,  nm  diese  Metbode  praktiseh  Ar  Beenndlr- 
bahnen  ansnntzen  in  kOnnen,  ond  yerweisen  wir  daher,  behnfs  weiterer  Stadien, 

anf  die  besagte  Abhandlung.  —  BezQglich  der  wirklichen  Betriebskosten  verweisen 
wir  auf  diejenigen  Daten,  welche  wir  bei  «Icr  Aliliandlunjj:  Uber  den  Betrieb  und  hei 
der  iJeschreihiinir  t^-inzelner  Secnndärbahnen  welter  unten  niitthcilcn. 

SecuDdftre  bahnen  werden  in  der  U^el  eingleisig  angelegt,  was  auch  die  «(irund- 
iflgot  geatattsa.    §  1.) 

Die  weiteren  Paragraphen  der  »Grundzttge«,  wdehe  rieh  nmnittdbar  anf  das 
Tra^iren  begehen,  lanten: 

§  2.    GefftUe:    Bahnen  I.   Das  GeAUe,  welches  eine  Bahn  bi  der  Regel  nicht 

IfcorBchreiten  .-oll.  bcträ-t  1  :  10. 

Bahnen  II.    Gefälle  von  mehr  als  1  :  25  sind  zu  widerrathen. 

Bahnen  HL  Wie  sd  I  and  ad  II,  je  nachdem  die  grOiste  Fahrgeschwindigkeit 
Her  oder  unter  15  Kilometer  angenonunen  wird. 

§  3.  Curven:  Bahnen  I.  Die  Minimalradien  dürfen  in  der  Re^r«'!  nicht  kleiner 
aU  löo"  sein.  Der  Uobergang  aus  der  geraden  Strecke  in  die  Curve  ist  durch  eine  Para- 
itelcorve^j  sn  vermitteln. 

Zwischen  den  UeberitSbuiigsrampen  der  ftviserai  Schienen  zweier  entgogen^M-sctztc-r 
Tiin-en  soll  eine  gerade  Strecke  von  mindestens  In'"  I^.fn«:*'  Hegen*  In  <k'ii  steileren  iStei- 
gongeo  einer  Bahn  sollen  niöglicliät  dache  Curven  angewendet  und  die  Uef^Uwechael  mög- 
Behrt  in  die  Gerade  gelegt  werden. 

Bahnen  II.  Die  Minimalradien  dürfen  bei  Abtlieilung  1  in  der  Regel  nicht  kleiner 
ib  150*  sein :  bei  Abtbeiluiig  2  ricbten  sich  dieselben  nach  dea  gewihltcn  Badstinden  und 
dv  Einrichtung  der  Achsen  und  Küder. 

Bahnen  DI.   Curven  unter  80",  besiehungsv^eise  50*  Radius  nnd  su  widerrathen. 

Bei  Oeeehwindigkeiten  nicht  Aber  150  Kilometer  pro  Stunde  tritt  dasselbe  ein  wie 
adn,  Abtheil.  2. 

§  4.  Spurweite:  Bahnen  I  und  II.  Die  Spurweite  muss  im  Lichten  1"',435 
betragen. 

Bahnen  m.   Die  Spurweife  soll  im  Lichten  I"  oder  0",750  betragen. 

§  6.  Normalprofil:  Habnen  I.  Anf  der  freien  Bahn  ist  das  auf  Tsf.  1,  Fig.  1 
fSSeirbnete  Xormalprofil  des  Hellten  Kaiimos  mindestens  inne  zu  balten. 

In  Curven  ist  auf  die  Spurerweiterung  und  Ucberböhung  des  äusseren  Schienenstran- 
ges Rücksicht  zu  nehmen. 

Bahnen  II.  Auf  der  freien  Bahn  ist  ffir  AbtbeiluBg  I  das  auf  Tsf.  I,  flg.  1 
gsmiehnete  Normalprotil  des  Hebten  Kaiinies  inne  zu  halten. 

Für  Abtheilung  2  ist  der  lichte  ivaum  nach  Maassgabe  der  gewäblten  Wagen-  und 
Lsdogsbreite  und  Hohe  fftr  Jeden  PaU  featsutellen. 

Bahnen  m.  Der  lichte  Raum  ist  nach  Kormalprofil  Taf.  1,  Flg.  2  n.  3  sn  be- 
«tiaunen. 


3  Ueber  eine  vollständigere  Vermittlung  siehe  Abhandlung  von  L.  Vojäcek  im  Organ 
1677,  2.  Heft. 
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§  7.  Freier  Raum  für  die  Bahn:  Balmcnl.  Bei  Anlage  eines  zweiten  Bahn- 
gleises muss  dasselbe  in  der  freien  Bahn  von  Mitte  zu  Mitte  mindestens  3'",5üU  vom  ersten 
Gleise  entfernt  bleiben. 

Bahneii  n.    Die  Bshngleise  in  der  freien  Bahn  soHen 

für  Äbtheilung  1  angeordnet  werden,  wie  obenstehead  ad  I, 

fUr  Abtheilung  2  darf  diese  Kutfernung  nicht  weniger  betragen,  als  die  festgestellte 
grösse^te  Wagen-,  resp.  Ladungubreite  plus  r)OU'"". 

Bahnen  III.  Z«m  oder  mehr  nebeneinanderliegende  Gleise  mSssen  mindestens  so 
weit  vun  einander  entfernt  bleiben,  dass  das  Nonnalprofil  Ar  den  liebten  Banm  jeden  Glm- 
aes  frei  bleibt. 

§  8.  Kronenbreite.  Bahnen  I.  Die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Unterkante 
der  Schieneu  gelegten  Linie  soll  bis  zum  Durchschnittspunkte  der  Böschungslinie  bei  ein- 
gleisigen Bahnen  nicht  weniger  als  3*,  300  betragen.  Bei  stärkeren  Cnrven  nnd  holien 
Diaunen  wird  eine  Verbreiterung  nach  der  Außenseite  empfohlen. 

Bei  zweigleisigen  Bahnen  regelt  sich  die  Kronenbreite  nach  Maassgabe  der  Bestim- 
mungen von  §  7. 

Bahnen  II.  Die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Unterkante  der  Schienen  gelegten 
Linie  soll  bis  mm  Darehaohnittipunkte  der  Bftsehnngslinien  bei  einer  eiagteisigen  Bahn  nieht 
weniger  als  3™, 300  betragen. 

Bei  zweigleisigen  Bahnen  regelt  sich  die  Kronenbreite  nach  Maassgabe  der  Bestim- 
mungen von  §  7. 

Bahnen  III.  Die  Kronenbreite  in  der  dnreh  die  Untericante  der  Schienen  gelegten 
Linie  soll  bis  zum  Durchschnittspankte  der  BOsohnngslioien  bd  eingldsigen  Bahnen  nicht 
weniger  als  das  2'//ache  der  Spurweite  betragen. 

In  starken  Curven  nnd  für  hohe  Dämme  wird  eine  Vergrosäcrung  dieses  Maas^es 
nach  der  Anseenseit»  empfohlen. 

Die  Wahl  der  Querprotile  gehört  zwar  schon  zu  den  Defuilarbeiten  und  es 
werden  dieselben  bei  der  Abtbeilang  »Unterbau«  naher  besprochen ,  wir  haheu  aber 
die  nöthigen  Stellen  d«:  Grandzllge  deshalb  hier  angeführt,  am  dieselboi  bdmnnimi 
so  haben. 

Bei  den  Vorarbeiten  wird  man  rieh  in  den  meisten  Fttllen  vorhandener 
Karten  bedienen  können.  Eine  Recognoscimn^  wird  gewöhnlich  genügen  znr  Be- 
stinimnnfr  frcwisscr  Punkte,  welche  man  festhalten  kann,  nm  Anhaltspunkte  bei  einem 
vorzuiK'lniicnden  Nivellement  zu  besitzen.  Man  wird  dasselbe  an  den  der  kiinrtijzon 
Hahn  zunächst  f.;^clegenen  fStrassen,  Wegen  etc.  vornehmen  kimnen.  He«tiniiiit  mkiii 
nachher  an  geeigneten  .Stellen  Quer])rolile.  so  wird  man  ein  Vorproject  gerade  «o 
ausfuhren  können,  wie  es  bei  Hauptbahnen  der  Fall  ist. 

Eine  der  vortheilhaftesten  Methoden  ist  die  in  der  Schweis  sdt  Dnfoar'e 
Anfnahme  des  Gantons  Oenf  (1838/39)  in  Anwendung  gebrachte  nnd  spiter  (1843— 
1851)  von  Prof.  Wild  in  Zllrieh  Twbesserte«  im  Folg^den  korz  beechrieboie  Art 
topographischer  Aufnahmen.  =M 

Hie  Anfnahme  beginnt  mit  einem  F'ixpunktnivellement  entlang'  der  frliher  er- 
mittelten 1  lauptrielitnng  und  im  Ansehluss  hieran  erfolgt  die  weitcio  Aufnahme  mit 
Benutzung  v(tn  Messtiseh.  Oi  ientirboussole,  Kippregel  mit  Distanzmesser  und  iiühcu- 
gradbogcn  und  logarithmitichcm  Hechenschieber. 

Das  Fadenkrenz  des  distanxmesBenden  Fernrohrs  besitzt  einen  VerticaUhden 
nnd  drei  Horizontalflden,  von  denen  die  beiden  ftnsseren  fttr  diesen  Zweck  am  ge- 


^  ßnii  hr  ii  r  Hah)i));iiiabth<  ilnnir  der  SchweiseriscbcD  Nordostbahngeaellacbaft  bei  Gele- 
genheit der  WeiUuästellung  in  Philadelphia  1^70. 
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cjgMMeD  verstellbar  sind  nnd  so  regBÜrt  werden,  da»  «ie  bei  100"  Entferanog 

eSacn  Lattenabschnitt  von  1"*  einfassen. 

Die  Anfnahine  eines  Terrainpmiktes  der  Distanz  nnd  Höhe  naeli ,  ^resrhieht 
von  eiueoi  StaDÜpuukte  aus  and  erfordert  an  Ort  und  Stelle  die  folgenden  eiufacbeu 
Arbeiten : 

a)  Yisiren  nnd  Ablesen  an  der  Nirellirlatte; 

b)  AUeaen  am  HSbengradbogen ; 

e)  Berechnen  der  I^Btanx  nnd  BDbe  dnreh  einfaebate  Manipulation  am  Re- 
chenschieber ; 

d)  Abstechen  der  Distans  anf  dem  Messtiacbblatt  nnd  Niederaehreiben  der 

Hnhenzahl. 

Die  Distanz,  bis  zu  welcher  die  Ablesung;  mit  vollknniniener  Siclierbeit  noch 
erfüllen  kann,  bcträjrt  bei  einem  Fernrohre  mit  'iDuialiger  V'er^rösserung  und  bei 
Auwendung  einer  deutbch  getheilten,  mit  schwarz  nicht  Überhäuften  Latte  ca.  400"*. 

Ein  geübter  Ttehniker  ist  im  Stande  mit  swei  LattentrSgem  in  einer  Zeit- 
atnnde  bis  60  Pnnkte  an  bestimmen  nnd  1  Kilometer  in  3  Arbeitatagen  fertig  an  stel- 
len. Da  die  Breite  des  anfknnehmenden  Terrainatrdfen  selten  0,5  Kilometer  Uber- 
iteigt,  so  können  ]>er  Kilometer  Bahnlänge  1,5  Arbeitstage  gerechnet  werden. 

Der  ])assendste  Maassstab  fttr  derartige  Pläne  ist  1 : 5000,  mit  Abständen  der 
üorixoutalcurven  von  2  bis  3*". 

Mit  Hülfe  derartiger  Pläne  lassen  sich  nun  leicht  verschiedene  Traven  unter- 
SBcheu  und  vergleichen ;  dabei  werden  die  Längen-  und  Qucrprotile  unter  Auwcndang 
cnes  eingetbeilten  HHnkels  nnf  linirtes  Fiipier  anfgetrageD. 

Ist  die  Adise  bestimmt,  so  kann  mit  der  Absteeknng  begonnen  werden;  bier> 
M  «npfiebh  es  deh  in  stark  conpirtem  TMrrain  wieder  den  Meeadsoh  mit  den  Origi- 
sdblittem  zn  verwenden,  nnd  neben  den  Richtungen,  nanientlicb  an  Hängen,  vor- 
pgnreise  die  im  Längen pr<»file  angenommenen  Höhen  festzuhalten. 

Bei  dem  Tra^ireu  der  Montanbahn  Hostoken-Ma  rksdorf  Fig.  I  u.  2,  Taf.  Iii 
von  n"", 75  Spurweite  und  mit  einer  langen  Steij;nug  von  2.')  "„  wurden  dreierlei  Vorgänge 
beobachtet,  je  nachdem  sich  die  Linie  an  steilen  iiängen  mit  scharf  ausgeprägten  Ecken, 
oder  an  sanft  geneigten,  weniger  gekrümmten  Lehnen  hinzog,  oder  eudlicb  Partien  he- 
lihrle,  die  rieb  als  besonders  geeignet  anr  Anbringung  von  Kebren  darstellten.  An  steilen 
ffingen»  deren  Krümmnngen  mit  dem  angenommenen  kleinsten  Krttmnanngahalbmesaer 
uebt  nttbr  ansanführen  waren,  müssen  in  kurzen  Abständen  Querprofile  anfgenom- 
■en  und  an.s  den  eingezeichneten  Kunstiirofilen  die  Linien  bestimmt  Averden.  Im 
xweiten  Falle  dagegen  führte  die  "Gefällstracirung»  am  schnellsten  zum  Ziele,  wobei 
zanächst  al.x  Sicherheit  wegen  der  später  nothwendigen  Abrundung  der  Kcken  und 
dadurch  sich  ergebenden  Verkürzung  der  Linie  eine  etwas  geringere  Steigung  als  die 
definitive  in  Rechnung  genommen  war.  Die  kleinen  Abweichungen,  welche  sich 
Ueraas  Ar  die  dnaelnen  so  aufgenommoMn  Strecken  eigabeut  wurden  angleicb  mit 
den  an  die  dnzdnen  Partien  der  Linien  sieb  etwa  ansdilieasenden  Kebren  riebtig 
gestellt.  FSr  letstere  ersebien  es  am  geeignetsten,  Sehicbtenennren  aufzunehmen  nnd 
anfzntragen,  nnd  dann  die  anf  Grundlage  derselben  gefundene  passendste  Linie  nach- 
träglich anf  dem  Terrain  abzustecken.  Nach  Feststellung  der  einzelnen  Partien  <ler 
Linie  wurde  auf  dem  Terrain  die  Achse  genau  verpHockt.  und  die  Lage  der  Durch- 
lässe etc.  iKJStiniint.  Zugleich  wurden  durchwegs  Querprofilc  aufgenommen  und  der 
Bau  auf  gewübulicbc  Art  in  Linschuittcn  und  Dämmen  begonnen.  Hei  Stellen  jedoch, 
wo  die  Bahn  in  ^nen  Babnenansehnitt  an  liegen  kam,  und  wo  die  Felsenprofile  nicht 
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im  Voraus  I)e8tiinmhar  waren,  wurde  der  Ansclinitt  in  der  Höhe  des  Imterbauplanums 
profilirt  uud  je  nach  dem  Ergebuiss  der  Aufdeckim;:  (lersell)en  die  Linie  naclifiorlickt. 

Sehr  einfach  wird  die  Tra^irung  einer  Seeundärbalin,  wenn  dieselbe  mit  tlieil- 
weiser  Benutzung  einer  vorhandenea  Strasse  (Hier  zu  dereu  Seiten  augelegt  werdeu 
kann ;  es  kann  dann  das  Längenprofil  der  Strasse  zn  Grande  gelegt  and  die  Abwei- 
ebungeD,  welche  gewShDlich  bei  Umgebaog  von  OrtBctanffeen,  nm  den  Stnasenverkebr 
in  denselben  nicht  ta  stOren,  nOihig  werden,  leicht  naofagetrageD  werden.  Ein  Bei- 
spiel derart  bildet  die  nnf  Tafel  III  in  Situation,  Längen-  und  Qnerprofilen  darg-e- 
stellte  Bahn  von  Lausanne  nach  Ecballens,  aof  die  wir  bei  der  sped^llen  Beschrei- 
bung uoch  zurllekkommen  werden. 

Die  Arbeitskosten  der  Projectanfertigung  können  in  normalen  Füllen  und 
ohne  administrative  Auslagen  zu  ir>()Mark  pro  Kilometer  Länge  veranschlagt  werden. 

Bei  der  Achsenabsteckung  wird  man  besonders  die  Cnnroi  beachten.  Das 
Einlegeii  von  Uebergangscnrven  wird  am  besten  naeh.  der  im  Organ  1877, 
2.  Heft  besehriebenen  Methode  von  L.  Vojä6ek  mit  Httlfe  eines  Diagramms  ge- 
schehen, an  welchem  man  die  Abscissen,  die  ScheitelverBchidrang  nnd  die  Versdiie- 
bnng  des  Anfangspunktes  direet  abmesset)  kann. 

Was  den  Qrundcrwerb  anbelangt,  so  lassen  wir  hier  die  Worte  Plesa- 
nei^S^i  folgen: 

FUr  das  gcsammte  Loealbabnwesen  ist  nur  die  billige  Gestellung  des  (Jriiinl- 
erwerbes  eine  ilauptbediugung,  denn  die  Landwirtbscbaft  und  die  mit  ihr  verbundenen 
Indnstriesweigtt  hsiwn  den  meteten  HnlMn  davon. 

Sollen  die  Localbahnen  in  grosserem  Umfange  an  Stande  kommen,  so  mnss 
,^toi&lls  verlangt  werden,  dass  die  Gemdnden,  die  Kreis-  nnd  Beiirksoorporationen 
den  Chwiderwerb  nnentgeltlich  stellen,  nnd  bei  dessen  Erwerb  selbst  und  mit  glei- 
diem  ICaass  von  Billigkeit  nnd  Strenge  verfahren .  dann  wird  in  gewöhnliehen  Fäl- 
len, selbst  wenn  anch  die  Kosten  fltr  Bäume,  kleine  Hanliebkeiten  etc.  und  die  (ieo- 
nieter-  und  Notariatskosten  hinzutreten,  das  ganze  Terrain  l'iir  eine  Local  -  oder  Se- 
cnudärl»ahn,  da  gewöhnlich  nnr  10 — 11  Hektaren  gekauft  werden,  für  5400  Mark, 
bei  geringerem  Boden  fttr  4000  Mark  nnd  in  den  nngUnstigercn  Fällen  für  660<)  Mark 
an  erwerben  sdn,  da  aber  die  Stadlgemeinden  nnd  versttndige,  in  guten  VerhXltnis- 
Ben  lebende  Ontsbesitaer  allermeist  das  Terrain  nnen^tlieh  hergeben  nnd  anweiien 
vorhandene  Dämme  uud  Wege  benutzt  werden  können,  so  redncirt  sieb  in  Wirklich- 
keit das  Erforderliche  meistens  noch  um  \'\ — '/:(  ^^^^  ^''^  ganze  Opfer,  welches  dem 
Kreise  bei  Zuweisung  freien  Gronderwerbcs  aagemnthet  wird,  beträgt  vielleicht  pro 
Meile  in  Medio  :^0,<Mi(i  Mark. 

Dadurch  wird  beim  Traeiren  ötTeutlicher  Seeiindärbahnen  in  der  Kegel  ein  \hn- 
ataud  wegfallen :  die  Trafc  kann  ohne  Berücksichtigung  des  Bodenpreises  gewählt  werdeu. 

Die  Wahl  der  Sparweite  wird  in  jedem  Falle  von  ürtlidien  Verfailltnia- 
Ben  abhängen.  Wenn  a.  B.  die  Gesellschaft  dner  Hauptbahn  in  einer  ebenen  Ge- 
gend, wo  vielleicht  noch  Grund  und  Boden  zur  Disposition  steht,  eine  Secnndärbahn 
mit  Anschluss  an  die  bestehende  linie  herstellen  will,  und  zum  Betrieb  altes  Material 
von  der  Hauptbahn  benutzen  kann,  so  wird  unzweifelhaft  normale  Spur  gewählt 
werden.  Anders  wird  sicii  der  Fall  gestalten  im  eoupirten  Terrain,  wo  eine  Trage 
mit  stärkeren  Radien  als  L'iO'"  bedeutende  Ersjtarnisse  bringen  kann,  indem  grosse 
Erdari>eiten  oder  Brücken  durch  Annahme  der  sclnnalen  Spur  sieh  vermeiden  lassen. 

*)  F.  Plessiier,  Noch  eiu  Wurt  zur  Anregung  Uea  Baues  vuii  LocalÜMiinen.  Berlin 
187:.,  |).  26. 
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Aalnlich  wird  sieh  die  Sache  gestalten  können,  wenn  nuui,  bei  Annahme  der  Sebnrnl- 
Mfn,  bestehende  Strass^en  oder  Däninie  benutzen  kann. 

Der  Personenverkehr  ist  mit  jeder  Spurweite  ausfllbrbar.  und  der  (»Uterver- 
kehr, welchen  Secundiirbahuen  zu  bewältigen  halieii ,  kunii  auch  fast  iinuier  selbst 
bei  der  schmälsten  Spur  bewältigt  werden.  Ist  es  nicht  der  Fall ,  so  hat  die  Bahn 
aaeb  ihren  secnudären  Charakter  Terburen,  nnd  hätte  gleich  von  Anfaug  an  als 
Baaptbahn  bdiaadelt  weiden  sollen. 

Die  Sebwierigkeitea  des  Ueberladens  sind  in  der  Regel,  wo  sie  doreb  andere 
bedeatends  Vortheile  im  Besag  auf  Billigkeit  ttberwogen  werden,  von  viel  kleinetem 
Bdaag,  als  nan  sich  oft  TomsteUen  pflegt. 

§  S.  ÜBtorban.  —  Die  OrnndsStse,  welche  beim  Ban  der  Hanptbabnen  in 
Anwendnng  kommen,  werden  bei  Looalbahnen  wieder  angewendet  werden  müssen, 
und  werden  nur  insofern  modifieirt,  als  es  die  frrössere  SparsamKeit,  die  geringeren 

Dimensionen,  kleinere  Belastung  und  Gcschwindij^keit,  nnd  das  .\npa».sen  der  Tra^e 
an  die  <>bertläche  erlaubt  und  erheischt.  Deshalb  liis.st  Hich  allgenieiu  und  für  die- 
jenigen Fälle,  wo  die  Bahn  nicht  auf  einem  Strasse ukürper  geführt  wird,  nicht  viel 
mehr  sagen ,  als  in  den  »Gmndzilgena  enthalten  ist.  Die  besiiglichen  Paragraphen 
kataa,  wie  folgt: 

6  8.   nranenbr^te.    (Siebe  p.  12.) 

§  8.    Trockenlegong.   Bahnen  I,  II  u.  III:    Die  Sohle  dea  BettnngsiiMteriab 

■MS  eine  möglic-hnt  vollständige  BntwäMserun^  erhalten. 

Wfinschenäwerth  iüt  es,  die  Aut^äenbaDkette  ganz  auä  durchlassendem  Material  tu  bilden. 

$  10.  BettungsmatofiaL  Bahnen  I:  Das  Bettnngniaterial  toll  vnter  den 
Schieixennntcriagen  wcnip^tens  150""*  st.nrk  .Hoin,  und  eine  aolche  BescbafllBnbeit  haben,  dass 
es  wedtT  bei  anhaltender  Xä^e  durchweicht,  noch  durch  Krost  zerstört  wird. 

Bahnen  II:  Daa  Bettungsmaterial  soll  unter  den  Schieneuunterlagen  wenigstens 
I3i"*  stark  sein  and  eine  solche  Besobaffenheit  haben  eto.  (wie  Torstebend  ad  tj. 

Bahnen  III:  Dan  Hettuagimstorial  BoU  unter  den  Sobienenmiterlsgen  «enigitens 
lOO""  stark  sein  etc.    wif  :id  I  . 

Die  Kronenbreite  und  die  Dicke  der  Bet-  fig  j. 

tnogsscbichte  wird  sich  nach  dem  Material  richtoi  ,  ...^  . 

■Uson,  und  wird  oft  bei  der  deichen  Bahn  ver-  r  _^  ;  • 

ssUedea  sein.  Be|  den  nnganseben  nonnalspun-  ifü^.Z  "p^ 

gen  Seenn^bahnen  der  Oesterreichischen  Staats- 
cisenbabngesellschaft ,  welche  durch  Lehmboden 
pehen ,  wo  der  Grund  und  Boden  nieht  jrekauft 

werden  mn?<ste,  und  wo  der  Ballast  thciit-r  \v:ir.       "^T^       '"  Ii»  • 
betni^-t  die  Kionenbreite  3"", 025  und  die  Dicke  der 
Ikituügsschichte  0'",2öü  ,8.  nebenstehende  Fig.  l  ^ 
md  2).  Die  NormaiBea  der  normalspurigen  Vi- 

risalhehnen  der  Sehweiierischen  Mofdostbabngesellsehaft  (Fig.  2—6,  Tafel  IV)  ent' 
battaa  Kronenbreiten  von  3",2— 3",6  nnd  die  BettnngBsehiebte  ist  swischen  0*,3 

Hb  O^fh  dick,  je  nach  der  Beschaffenheit  des  Materials  und  des  Untergrnndes. 
Au8  ErspamissrUcksichten  werden  die  Einscbnittsböschunpen  etwas  steiler  als  bei 
Hauptbahnen  gehalten.  Dieselben  betragen  in  gewöhnlicher  Krde  bei  den  ersteren 
1:1'..  während  sie  bei  Vicinallwihnen  1  :  1'  i  gemacht  werden.  Die  Tiefe  der  Ein- 
Hhüitte  ist  in  der  Regel,  wegen  Anwendung  stärkerer  Curven,  etwas  geringer,  wo- 
durch diese  Ersparuiss  motivirt  erseheint. 

1b  Felseiiisclinitten  ist  die  Einfiissnag  des  Sehotterbettes  mit  den  dem  Ein- 
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Mhnilte  entnomiiienen  Steinen  üblich,  wodurch  man  ebeOf  gegenüber  der  in  den 

»GrnndzUgen«  vorgeschriebenen  Kroneuhreite,  noch  0™,!  erapwen  kann. 

Die  Stärke  des  Schotterbettes  beträgt  bei  den  Dämmen  0"',:t,  bei  den  Ein- 
Bcbuitten  in  Erde  (»".4,  und  bei  den  Einschnitten  in  Lehm  und  Felsen  ()'".r». 

Üie  Grabensohle,  deren  normale  lireite  ii  beträjrt ,  liegt  (»'"/2  unter  der 
Pianirkaute,  U..i.  0"',0— U"",?  unter  Schwelleuoberkaute ,  während  bei  iiauptbaüueu 
deraelben  GeeeUsehnft  diese  Dimeneioa  0",7— 0",9  heti«gt. 

Benutrang  beeteheoder  Unterbauktepar.  Eine  EigenthOmliclikeit  der  aeenn- 
dSren  Bahnen,  welche  ihnen  unter  Unutittden  besondere  Vortheile  bringen  kann,  ist 
die  Möglichkeit  der  Benutzung  bestehender  Straasea  nnd  Dflnune,  wodnieh  die  Unter- 
bankosten zum  grossen  Tbeile  vt^egfallen. 

Die  Anordnung  wird  auf  doppelte  Weise  geschehen  können:  Entweder  knnn 
die  Bahn  erhöht  werden  Fig.  7,  Tafel  1\  ,  oder  bleibt  sie  im  gleichen  Niveau  mit 
der  Strasse  ^Fig.  l,  Tafel  V  .  Das  erste  Beispiel  ist  dem  Project  einer  uitrujulspn- 
rigen  Bahn  von  Strassburg  nach  Lauterburg  entnommen,  welches  seiner  Zeit  vou  den 
fransOsischen  Ingenieuren  Krafft,  Morandiöre  und  Gambaro  ausgearbeitet 
werde.  Das  sweite  Beispiel  ist  die  bewührte  und  bekannte  Broelthalbahn.  Bei  dieser 
Bahn  von  O^JSö  Spurweite  bat  die  Strasse  eine  Breite  von  7",53  zwischen  dea 
Grüben,  die  Fahrzeuge  besitzen  eine  grösste  Breite  von  1'",SS3  und  es  bleiben  5'",ti5 
Breite  frei  l\lr  die  gewöhnlichen  Fuhrwerke.  Bei  der  Bemessung  dieser  Breite 
wird  man  in  jedem  Falle  Kllcksicht  darauf  nehmen  müssen,  dass  der  .'Strassen vt-rkehr 
mittelst  Pferden  durch  eine  neue  zweckmässig  angelegte  Eisenljahn  l)edeutend  abnehmen 
muss.  Man  wird  die  crstcre  Anlage  auf  Strast>en  nur  dann  vorziehen,  wenn  es  zu 
befÜK^ten  wäre,  dass  der  Babnkörpw  nicht  genug  entwüssert  werden  kann.  Bd 
den  Sttttxmauem  wird  insbesondere  der  kleinere  Druck  und  die  geriqgere  Gesehwin* 
digkeit,  Unterschiede  den  Hauptbahnen  gegenüber,  verursachen.  Hau  wird  einen  ausge- 
dehnten Gebrauch  vom  trockenen  Mauerwerk  machen  können,  wenn  man  lagerfaaftes 
Material  mit  guter  Arbeit  verbinden  kann. 

Beispiele  von  Querprofilen  und  Unterbaugegenständen  sind  in  den  Figuren  '^ 
bis  H».  Tale!  11.  Fig.  l  bis  9,  Tafel  IV  und  Fig.  1  bis  s,  Tafel  V  euthaltuu.  liu 
Übrigen  verweisen  wir  auf  die  Beselueitumg  einzelner  liaiinen. 

§  4.  Oberbau.  —  Die  Grundsätze  des  Ul)erl)aues  fllr  lluuptbahnen  werden 
zum  grossen  Theile  auch  auf  die  secundären  Bahnen  Ubertragen  werden  können.  — 
In  den  von  der  fiisenbahn-Techniker-Versammlung  in  Constanx  aufgestellten  Gmnd- 
sützen  lauten  die  auf  den  Oberbau  bezüglichen  Stelleu,  wie  folgt: 

Sohienen.  §  11.  Bahnen  I,  n  und  III:  Die  Schienen  roUen  ans  gewalstem 
Eisen  cnler  Stahl  licstchoii. 

^  12.  Itahneu  1.  11  und  III:  Die  Öc-hieneu  sulien  au  den  Enden  iu  einer  sa 
ihrer  i\cliäc  nunuuUu  Kbeiiu  abgcfichuitten  sein. 

Die  seitlich«  Abnindiing  des  Scliienenkopfes  soll  einen  Halbmesser  von  14*"*^  haben. 

^  Halmen  I:    Diu  Scliii  ucn  solh  ii  in  der  Kegel  eine  Belastung  von  500A 

Kiiugr.  bewegter  Last  pro  \im]  mit  ^ichuriieit  tragen  künnen. 

Buhnen  11:  Die  Traglaliigkeit  der  Schiene  miiss  der  im  Rr(^;ramm  beabsichtigten 
grSesten  HelH^tiiug  für  die  MuNiwaigeächwintligkeit  entspreclun. 

Ha  Ii  neu  III:  Die  .Schienen  sollen  in  l^cgcl  eine  BeUstOBg  TOn  äSOU  Rilogf. 
ru.tp.  2.'>uu  Kilugr.  per  Kad  mit  Sicherheit  tragen  können. 

§14.  Lage  der  Sohienen.  Bahnen  I,  II  a.  III:  Die  Schienen  sollen  nach 
Innen  geneigt  gestellt  si  in  und  soll  diese  Neigung  iuinde.st«-nrt  '  .j,,  der  Höhe  betragen. 

Die  obi  i  tliiclieii  der  beiden  ächivneu  eim*«  Gleines  sotleu  iu  geraden  strecken  genta 
iu  gleicher  iiölic  Uugen. 
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Ib  CarreD  soll  die  iln«sere  Schiene,  mit  Berflcksichtlgiing  der  Falirgcschwiiidigkeit, 
um  30  viel  h(iber  als  die  innere  gelehrt  werden ,  du8  die  Schienenkante  möglichst  wenig 
von  den  Spurkräuzeu  augegrifi'eu  werde. 

(Ftr  tStki  mit  Loeomotiven  brfalmne  Bahnen  ist  es  sbÜs^,  die  Gleise  so  luuni- 
ordnen.  äass  in  sehr  engen  Corren  die  Bider  anf  der  AnsBeaseile  derselben  auf  ihren  Spsr- 
kxiBteo  Isafen.) 

§  16.  SohianenbefiBStiguiig.  Bahneu  I:  Die  Oberkaute  der  Schienen  soll  am 
inwren  liande  dersdben  Uber  den  Befestigongsmitteln,  als  StflUen,  Nigelu  ete.,  mindestens 
SS""  erhöht  sein. 

Bahnen  II:    FQr  Abtheiluug  1  wie  vurätehend  ad  I. 

Für  Abthelhing  t  naeh  Ifaassgabe  der  BetoiebsmitM. 

Bahnen  III:    Die  Oberkante  der  Seilienen  soll  am  Inneren  Bande  derselben  über 

den  Befesfitniiiirstiiittehi,  aU  Stühlen.  Nägeln  etc.,  mindesten»  liO™"  erhöht  sein. 

StossvorbindiLDgen.  §  IH.  Bahnen  I,  11  \i.  III  :  Die  BcfestigiiHg  der  StOSS- 
verbinUuug  iuuas  den  erlurderlichou  äpielrauui  t'dr  Teiupeiatur-Vcriindeiimgen  ge&tattcn. 

Bahnen  I:  Die  Befestigung  breitbasiger  Sohienen  an  den  StOssen  Mos  mit  Haken« 
nlgrin  oder  Schrauben  ist  in  den  llauptirlriscii  imzulä-isig. 

§  17.  Bahnen  I  u.  II:  Zur  Verbindung  der  Schienen  an  den  ötössen  wird  eine 
Ltssehenconstmction  als  die  beste  Verbiudungsart  anerkannt. 

Aneh  bei  der  Stoseveibiadnng  der  Stahlsehienen  ist  die  Anwendung  ron  Laseben  si 
en^ehlen. 

Die  den  Schienenstösseu  zunächst  liegenden  Unterstützungen  sollen  denselben  so  nahe 
gelegt  werden,  als  das  ▼oHkommene  Unter^fvfen  es  gestattet. 

Beietnerkräftigen  La^ehenronslnietioDbt  die  Anwondnngschweljcnder  .str>.s>e  zu  empfehlen. 
Bahnen  III:    Die  Anbringung  Ton  Lasehen  ist,  ausser  bei  Flaehschienen,  in  em- 

pfebieo. 

§  18.   Unterlagen.    Bahnen  I,  II  n.  III:   Als  Sehienenanterlagen  sind  Hols, 

SlOB  und  Eisen  ziiHLsHi<;. 

§  19.  Holzschwellen.  Bahnen  I,  II  n.  III:  Bei  der  Anwendiin«:  der  Unter- 
Itgsn  ans  Hulz  iut  das  System  der  Querscbwellen  dem  der  I^AUgscbwelien  vorzuziehen. 

Bei  Anwendnng  tob  QaersehweHen  nnter  den  StOssen  sollen  dieselben  eine  grossere 

Qmndfläche  haben,  als  die  Mittelschwellen. 

Wo  LansTHch wellen  zur  Anwendnng  kommen,  sollen  dieselben  dergestalt  mit  einander 
verbanden  werden,  dsLsa  die  Spurweite  sich  nicht  verändern  kann. 

Steimmtorlagen.    §  20.    Bahnen  I,  n  n.  III:    Steinnnterlagen  sind  bei  neuen 
Bahnen  nur  da  zn  empfehlen,  wo  ihr  Bettnogsmaterial  den  wider.standsfittligen  Bnden  erreioilt. 
Auf  D.tmmen  sollen  Steinunterlsgen  nur  dann  gelegt  werden,  wenn  sich  die  DAmme 

oottsoUdirt  haben. 

§21.  Bahnen  I:  In  Cnrven  too  geringerem  Umfange  als  600"  mflssen  bm  An- 
wendung von  Steinunterlagen  die  Schienen  au  den  St/i.ssen  so  mit  einander  verbunden  sein, 
dis9  eine  Verändernnjr  der  Spurweite  vollstiHHÜfr  verliimlerl  wird.  In  flacheren  Curven  und 
geraden  Linien  kann  diese  Verbindung  fortbleiben ,  wenn  die  Steinwürfel  ein  genOgendes 
Gewieht  haben,  an  Ihrer  Insaeren  Seite  mit  Bettnngsmaterial  fest  binterstopft  werden  nnd 
Ae  Neigung  der  Schienen  erhalten. 

Bahnen  II:  In  Curven  von  geringerem  Halbmesser  als  300*"  mflssen  (im  Uebri- 
gcu  wie  ad  I;. 

Bahnen  OD:  In  Curven  von  geringerem  Halbmesser  als  250,  resp.  200"  mflssen 
ßm  Uebrigen  wie  ad 

Bezüglich  der  Qleiaerweiteniiig  befindet  sich  BchlieBsHch  folgende  Bestimmnug 

in  den  Grundi^ätzen: 

^  5.  Spurerweiterung.  Bahnen  I:  In  Curven  darf  die  Erweiterung  der  Spur 
iks  Maaäs  von  30"""  nicht  Überschreiten. 

Bahnen  II:  Fflr  Abtheilung  I  wie  vorstehend  ad  I.  Fflr  Abtheilnng  2  richtet 
«e  sieh  nach  der  gewählten  Rinriehtung  der  Achsen  und  Rftder. 

Bahnen  III:  In  Curven  darf  die  £rweitemng  der  Spur  das  Maass  von  20*""', 
resp.  20™'°  nicht  überschreiten. 

IhaAMhS.  «.»MaMh^Tcehatk.  V.  2 
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Oberbausysteme.  Man  vnrd  im  Ällgemdiieii  dieaelben  Oberbansysteme»  w^die 

bei  den  Hauptbnlmen  in  Anwendung:  grckommen  sind,  anch  fUr  die  secnndären  Eisen- 
bahnen anwcJHleii  kfiiiiion.  Eine  Rescliränkunf?  darin  ^'el>en  jedoch  die  fUr  Sceundär- 
bahnen  ^'elidtcncn  Sparsanikeif-^tiicksifliten.  I.etzterc  sind  auch  the  iTsache.  dasB  man 
bislang  iidcli  wcMi;;or  von  dem  Oberhau  mit  hölzernen  QuerBchwellcn  abgef;an^en  ist  als 
bei  den  iiauptbubucu,  und  dass  uiau  weniger  geneigt  ist  neue  Constructioneu  zu  ver- 
sacben»  wenn  dieselben  grössere  Anlagekosten  ▼ersnlueeii.  Die  omlegbaren  Schie- 
nenprofile sind  bekanntUeh  bei  enropiischen  Bahnen  nur  in  England  nnd  in  Frank- 
reich im  Gebranch,  nnd  finden  dort  auch  bei  secondäreo  Bahnen  Anwendung.  In 
den  Übrigen  [.ändern  Europas  verwendet  man  fast  ansschliesslich  die  auf  Querschwel- 
len  {:;clcgte  Vi<?nole88ehiene;  vereinzelte  Versuche  mit  Hartwichschienen,  Querschwel- 
len ans  H  -  Eisen  u.  a.  bilden  Ausnahmen.  Aufl'nf  VI  sind  eine  Anzahl  Sehicncn]>rofiIe, 
welehe  aut"  normal-  nnd  schmalspurigen  Seeunüärt)ahuen  in  Anwendung  gekommen  sind, 
in  halber  natürlicher  Grösse  dargestellt,  wahrend  auf  Tafel  IX  in  Fig.  21 — 28  verscbie- 
deue  Schiencnstossverbindnngen  yeranschanlicht  sind. 

Das  Hilf'sche  eiserne  Langsehwellensyslem  ist  wegen  der  amstSodliehen  Mon- 
timng  ftlr  Seenndftrbahnen  weniger  anwendbar  als  das  System  Hensinger  von  Wal- 
degg.  Dieses  in  Fig.  1—9,  Tafel  VII  abgebildete  Obcrbansystcm  besteht  aas  I^ng- 
schwelleu,  welche  ähnlich  den  Hilfschen  geformt  sind,  mit  dem  lintersehiede,  dass 
die  Mittolrippc  nach  oben  gekehrt  ist.  Auf  die  Langschwellen  nnd  über  die  Mittel- 
rippe wird  eine  KrüekenHehienc  gelegt  und  mittelst  eiserner  Uackeu  and  runder  Holz- 
keile in  einfachster  Art  befestigt. 

Zur  Ausfüllung  der  Höhlung  im  Inneren  der  Fahrschiene,  auf  beiden  Seiten 
der  yingsrippe  der  LAUgsehweUey  werden  sdbmiedeeiseme  sattelförmige  Klammem,  an 
den  Stellen  der  Befestignngskeile,  Uber  die  obere  iJlngsrippe  der  Langsehwelle  ge- 
Steekt  und  darnach  die  Fahrschiene  aufgelegt  und  festgekeilt.  Jene  Klammem  Ubertra- 
gen den  Seitendruck  der  Pahrsehiene  auf  die  Längsrip|>e  der  Langschwelle,  ohne  die 
Bcfestignngskeile  in  Anspruch  zu  nelinicn.  In  den  geraden  Strecken  haben  diese 
Klaininern  gleich  starke  Schenkel,  dagegen  uiigleielie  Schenkelstärken  in  den  Cur- 
vcn ,  und  /war  ist  der  eine  Schenkel  gerade  um  so  viel  schwiiclier,  als  der  andere 
stärker  wird.  Auf  diese  Art  werden  S  verschiedene  Klammern  augewandt,  um  die 
Fahrschiene  anf  das  Genaaeste,  dem  Badins  der  verschiedenen  Cnrven  entsprechend, 
biegen  nnd  befestigen  zu  kttnnen.  Für  letitmi  Zweck  dienen  Holzkeile  von  etwas 
Y^whiedener  Stftrke,  v^hrend  die  Loehnng  sSmmtlicher  Langschwellen,  sowohl  in 
den  Cnrven ,  als  in  geraden  Strecken,  nach  einer  nnd  derselben  Cliablonc  erfolgen 
kann.  Durch  das  Antreil)en  der  Ilolzkeile  werden  nicht  nur  die  FUsse  der  Fahrschie- 
nen auf  der  Deckplatte  drr  Langschwellc  niedergezogen  und  festgehalten  ,  sondern 
gleichzeitig  auch  die  Stege  der  Fahrschiene  /u.saunnen  -  und  die  Klammern  au  die 
obere  Rippe  der  Langschwelle  gedrückt,  um  das  unverrückbare  Festsitzen  derselben 
sn  sichern. 

Der  Stoss  der  Fahrschiene  soll  jedesmal  in  der  Mitte  der  Langschwelle 
liegen,  anf  welche  Weise  Langschwelle  nnd  Fahrschiene  eine  yorxttgliehe  gegenseitige 
Verlaschnng  bilden,  besonders  da  an  beiden  Stössen  längere  Klammem,  doppelte 
Backen  nnd  längere  Ilolzkeile,  die  beiderseits  übergreifen,  verwendet  werden.  Die 
StÖsRc  werden  durch  Quersehwellen,  welche  aus  den  Langschwcllcn  geschnitten  sind, 
unterstützt;  die  olurc  Ilipjie.  welche  in  die  Stossfuge  der  Laugsehwellen  zu  liegen 
kommt,  giebt  zugleich  ein  Mittel  gegen  das  Wandern  in  der  Längenriclitung.  In  der 
Mitte  der  Langschwcllcu  sind  Querschwellcu  von  n- Eisen  augebracht.    Alle  Quer- 
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scliwelleu  sind  auf  deu  Eodeu  abgebogen ,  um  den  ScLieueu  Y20  Neigung  zu  gebeu. 
Sm  dimeo  nnr  «mi  Hattm  der  Spurweite«  und  ihra  Yerbindnng  mit  den  LaogBciiwel' 
im  cribigt  mittelst  Niete  oder  Seiiraaben  mit  eonoentriielieii  oder  excentrischen  Köpfen, 
in  der  Weise,  dnee,  obwohl  die  Lochnng  Ar  «He  Cnnren  dieselbe  bleibt,  neb  6  Com- 
NietioneD  für  die  Spurerweiterung,  von  4"""  zu  4"""  steigend,  erzielen  lassen. 

Dieser  Oberbau  lässt  sich  bedeutend  billiger  herstellen  und  einfacher  verlegen  als 
der  Hil fsclio.  Die  sUinintlichen  Bestandtheile  eines SKilchen  Oberbaues  fllr  eine mwinalspu- 
rige  Seoiiiulürbahn  kosteten  Ende  IS/tl  uur  14  Mark  pro  laufenden  Meter,  loco  Hütte. 

Die  Völklinger  Hütte  hat  ans  den  Abfällen  der  Hilfseben  Langschwellen  Ein- 
idanterlagen  angeordnet  nnd  so  einen  in  Fig.  10 — 13  auf  Tafel  VII  dargestellten  leichten 
Oberban  für  sebmalspurige  Bergwerksimbnen  bei|;e8tellt  Derselbe  wiegt  nur  35,2  Kilogr. 
pro  bnfenden  Meter,  ist  aber  seinem  Wesen  naeb  ober  nnter  die  Oberbnne  der  Tei^ 
tttrbahnen  zu  rechnen.  Die  Befestigung  der  Fahrsdiiene  mit  den  Unterlagen  nnd  den 
(^urreibindnngen  aas  Winkeleisen  erfolgt  durch  gewalzte  eiserne  Krampen  nnd  sn- 
sammengebogene  Schmiedeeisenkeile   Fig.  KP). 

l'nter  den  anderen  Oberbaus}  stemeu,  welche  fUr  Scoundärbabnen  von  Interesse 
sind,  erwähnen  wir  den  mit  H  art  w  leb  -  Schienen  ,  ohne  Schwellen,  gelegten  Ober- 
bau, wie  er  üfters  für  l'ferde-  und  liollbahoen  zur  Ausführung  kam,  so  z.  B.  bei 
der  Pferdebahn  in  Stattgart,  bei  d»  Branersibabn  in  Strassburg  (Fig.  14  n.  15  auf 
Tsfel  Vn),  bei  dem  xnm  Bau  der  Eif^lhahn  Terwendeten  Bollbahnen  ete. 

Andere  ansssfuewOhnliebe  Oberbaoiysteme  werden  bei  der  Besohreibnng  der 
bstraJEenden  Bahnen  behandelt. 

« 

Sohtonen.  Für  die  Wahl  der  Schiene  wird  §  13  der  OrnndsOge  ein  Anhalta- 
psDkt  sein.  Die  Tragfthigkeit  G  wüfd,  bei  dem  Üblichen  Oberban  mit  Qnerschwel- 
ka,  nach  der  Formel : 

Imtisunt,  wobei  bedeutet: 

K  den  SiebeiheitBco6flieienten 

(ftlr  Schmiedeeisen  iT  —  ca.  800  Kilogr.  pro  □<>■.) 

(nir  Stahl   .  .  .  .  ü'  =  ca.  1000  Kilogr.  pro  □«».), 
W  das  Trä<rheitnraoraent  in  Bczng  auf  den  Schwerpunkt, 

/    die  normale  Schwellenentfernung, 

a  den  Abstand  der  äussersteii  Faser  von  der  Schwcrpunktsachsc. 

Man  wird  meisteutheils  die  Auswahl  zwischen  bestehenden  Prohlen  haben,  uud 
ndthigenfalis  ein  Profil  unbedeutend  naeb  loealen  Bedflrfhisseii  modifieiren.  Beispiele 
geeigneter  Sdiienenprofile  finden  rieh  in  den  bdliegenden  Tafdn. 

Die  Benutzung  der  obigen  Formel  (nach  Win  kl  er)  ist  eine  sehr  einfache. 
Wihlt  nmn  z.  B.  das  in  Flg.  1,  Tafel  YI  daigestellte  Profil  der  Sehweizerisoben 

Kordostbahn,  bei  welchem  — -  =  95,6  ist,  zu  Bahnen  I,  so  ist  (?  «  5000  Kilogr.  (§  1 3 

der  GrandzUge).   Es  ergiebt  sich  daher: 

*        O  a 
oder  /  »  5,261  .        .  95,6  ^  S0,5«<"  fUr  Eisen, 


5000 

und  l  =  5,2til  .         .  95,6  =  10Ü,6<="  für  Suhl. 
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C.  Heusinokk  von  Wald£qg  und  L.  Yojacek. 


IndesseD  worden  vefaehiedene  Umsflnde  die  Wahl  dee  CoSfBdeileii  K  besliaH- 
men  kOnnen. 

Ei  ist  fiuil  imner  ▼on  entsehiedenem  Tortlieil  nur  das  beste  Material  Air  die 

Schienen  seeandäror  Eisenbahnen  ansnwenden,  indem  die  8dl\^a^hen  Schienen,  bei 
den  oft  vorkommenden  stärkeren  Curven  und  unregelmässigeren  BetridtoansprQdien, 
in  der  Regel  verhältnissmässig  mehr  leiden,  als  bei  Hauptbahnen. 

Bei  starken  Curven  wird  es  sich  oft  empfehlpn  die  Form  des  S^chienen- 
kopfes  mit  derjenigen  des  Bandagenprotiis  derart  in  Einkhmg  zu  hriiif^on,  dass  die 
Berührung  (wenn  man  keine  RUcksicht  auf  das  elof^tische  ZuRammciuirü(  ken  des  Ma- 
terials nimmt]  nicht  in  zwei  Punkten,  soudeni  in  einer  Linie  geschieht,  wodurch 
Sehifflie  nnd  Bandage  besser  gesehont  werden.  Die  tiieoretisehe  Form  der  SeitenllSehen 
des  Sehienenkopfes  lisst  sieh  leieht  antersnehen,  wenn  man  folgende  Yoranssetznngen 
macht: 

a)  die  Bandagmi  legen  sich  auf  die  ilasseren  Schienen  an  nnd  das  Abstehen 
des  einen  Endes  des  betretenden  Fahrsenges  ist  von  keinem  Belang  fBr  die  gegen- 
wärtige Untcrsuchnng; 

b)  die  Krümmung  des  Gleises  kann  gegenüber  derjenigen  des  Laufkreises 
Ternachlässigt  werden; 

c)  die  Bestimmung  gilt  fllr  noiio'?  Material ; 

d  die  Tiefe  des  Ein^inkeiKs  1,  der  Kadstandea  a,  der  Krttmmnngshalbraesser 
E  and  der  Kadbalbmesser  r  werden  als  gegeben  angenommen. 


Flg.  3. 


 ]_. 

/-..L...L  ;  Z 


l<-1  <•( 

!  !  i  ' 

\M--y  ^  i 


X  ! 

\  i 


r 


Flg.  4. 


Man  hat  dann  nach  Fig.  3  die  Entfernung  l  —  a  +  2V  2r  .  ^  und  daher 

sin  «  =:  — — — ^  —  ,  sin*      —      ;  ro*"  Schnitte  durch  die  Achse  des 

Rades  wie  z.  B.  nach  Fig.  4  op     so  erhält  man  von  der  Bandage  stets  denselben 
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QMnehoitt,  wilmiid  aodareneits  die  fintfernimgeii  p'f[  nsd  die  nktiTe  Stellang 
dee  SdaenenqnewcbidtteB  angeben. 

Vernachlässigt  man  die  Defurmation  des  Querschnittes  der  Schiene,  welche 
dadurch  entsteht,  dass  man  dieselbe  nicht  senkrecht,  sondern  anter  dem  ein  wenig 
kleineren  Winkel  i9(V'  —  w  \  schneidet,  ho  lässt  sich  die  Schienenkopfform  dadurch  fin- 
deo,  das8  man  die  Grösse  q  //  als  Ordinaten  von  einer  durch  den  Berührungspunkt 
gezugeneu  liuri^outaleu,  and  die  Grüssen  t  als  Abscissen  vom  Baudagenquerscbuitt 
sal\rägt. 

Man  maebe  daher  in  Fig.  5  —  nnd  he=s^  p\  so  wird  die  pnnktirte 
Uue  a  die  Kopflbnn  angeben.  Diese  Gnrve  wird  man  selbstrerstftndlieh  um  das 
Spiel  zwischen  Bandage  und  Sobiene  versebieben  nnd  naeb  unten  abrunden,  wie  ea 

Mi  Fig.  5  ersichtlich  ist. 

In  diesem  fidapiel  ist  angenommen  wordoi: 

A  =  O'-.OüS, 

R  =  eo«, 

r  «  0»,4, 

1  659 

woraus  sich  berechnet:  «?  =  11*^  —  28'  —  42";  sin  o  =  -^55—. 

Man  erbllt  folgende  Werthe : 

ftr         11"  — 28'— 42"iBt  und  tf^ 

-  =  \T  -  «OjS»"    -  =0,08""', 
-=14°  -  =  4-»       -  =  0,5"», 

-  ==  16°  -  =  7,8™     -  =0,9«"», 

-  =  18°  -  « n,2""  -  « 1,3««, 

-  —  20P  -  « 17,2»«  -  1,7"-. 


Es  bleibt  Fig.  5'  noch  die  Tangente  tg  7'  in  a  zu  bestimmen,  wenn  die  Tangente 
i&  b' ,  welche  wir  mit  tg  1  bezeichueo,  bekannt  ist.    Es  ist : 

^       be-b'c'       .   ^    ,         bc-b'c'  , 

=   und  tgT  =    '  X    'V  Ä» 

^  *  c  c  rc  -\-  a  0  —  ab 

tg  Y  .  er  =  tg  '{  {rr  -\-  ah'  —  af>)  , 

wobei  roransgeaetzt  wird,  dass  die  FaniLte  a,  b'  nnd  c  unendlich  nahe  an  den 


üiyiiized  by  Google 


22 
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Packten  o,  h  und  e  Hegen.  In  diesem  Falle  ist  aber  die  Grösse  c  c  gleich  dem 
Differential  von  oe^;      d{i  p')  und  ebenso  {i£  V  —ah)  du  Differentinl  a'  b' 

=  d«0  Ple.  *).  Nun  ist  j'iB'^/  j^^^  -  l)  und  <7*  =  r.«(cos»<^«o'  — 

sin  w]  and  die  einzige  Veränderliche  ist  w  in  unserem  Falle,  daher ; 

='4^^- «in  nod  d[tq")^SJj-^  ,dw^ 

welche  Formel  »ich  Übrigens  direct  aas  der  Figur  ableiten  Ittsst. 

Nach  diesen  Angaben  lassen  sieh  die  Formen  mit  matbeiaatischer  Genauigkeit 

bestimmen. 

Aeliiilicbe  Formen  sind  in  Amerika  zur  Anwendung  gebracht  wurden  und  sollen 
sich  bereits  bewährt  haben.    (Vergl.  Kailroad  Gazettes  lb75,  p.  517.) 

Bohwebender  Stosa.  Die  Lasehen  kOnnen  kaum  kriftig  genug  gemacht  wer- 
den, besonders  bei  kleinen  Schienen  und  beim  schwebenden  Stoss.  Die  Yortheile  de« 
schwebenden  Stossea  bei  enger  Spar  sind  deshalb  geringer  und  die  Ursache,  dass 
man  denselben  selten  verwendet.  Die  amStosse  liegenden  Schwellen  sind  !iei  derSrliwei- 
zerisclicn  Nordostbahn  tiUd"""  und  bei  der  (►esterreichischen  StaatKljahn  .'liO'""  von 
einander  entternt ;  beide  sind  normalspurige  Set  undUrbahuen.  Hei  den  Norwegischen 
Bahnen  \i'  b"  engl.  Spurweite]  beträgt  diese  Eatternung  1'  b"  oder  ca.  45  Ceu(imet«r. 
Dieses  Maust  no^  kkiner  cn  wiUea,  ist  nieht  gut  thunUdi,  wegen  des  unbequenen 
Stopfen.  Bei  sehmaler  Spur  werden  aber  die  kleinen  Sdiienen  selten  auf  solche 
Entfernungen  am  sehwebenden  Stoss  genügend  tragfUhig  sein.  —  Auf  die  Tnigfilhig- 
keit  der  Laschen  lässt  sich  bei  den  kleinen  Profilen  schon  deshalb  nicht  rechnen, 
weil  Bolzen  unter  lö'"*"  für  diese  Art  Verwendung  schon  zu  fein  sind  und  sehr  oft 
verdorben  werden,  so  dass  der  gehörige  Ansug  mangelt.  Man  soll  daher  hohe  und 
womöglich  auch  grosse  Muttern  anwenden. 

Spurerweitenmg  und  Behleuenftbesliftlnmg.  Die  Spurerweiterung  und 
Schienenttberhtfhnng  kOnnen  durdi  rein  theoretisehe  Betrachtungen  gegenwir- 
tig  noch  nicht  ermittelt  werden.  Deshalb  geben  >vir  hier,  mit  Hinweisuug  auf  die 
in  früheren  Bänden  enthaltene  Theorie,  blos  für  jede  Spurweite  ein  Beispiel  gutaus- 
gefübrter  Bahnen. 

Die  Schweizerische  Nordosthahn  schreibt  fUr  normale  Spurweite  folgende 
Scala  vor: 

Bsdina  des  Bogens. 
300  Meter 
400  - 
500  - 
600—800  - 
900—1200  - 
1300—1600  - 
1700  und  mehr 

Die  Ueberhbhung  der  äusseren  Schienen  bestimmt  man  bei  dieser  Gesellschaft 


VetgrOaserang  der  Spurweite. 
20  Millimeter 
15 
12 

0 

6 

3 
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30 

ftr  seeitiidire  Bahnen  mit  nonnal«r  Spurweite  nach  der  Formel      in  Metern.  Die 

leberböhnng  bei  aoO"  Radius  beträgt  z.  B.  lOO""". 

Für  Ribnen  von  1"'  Spurweite  können  wir  als  ein  sehr  £reeiü:netes  Beispiel  die 
Nommlien  der  Schweizerischen  Localhnhneu  anführen.  Dieselben  schreiben  folgende 
äporerweiteruiigeu  l"Ur  1"  Spurweite  vor: 


idiu  im 

Radius  ia 

Erwflitenmg 

«tarn: 

MetiNmt 

in 

MUlimeterii : 

Millimetern : 

»)<)ti       .  . 

200       .  . 

.    .  .17 

500        .  . 

.    .  3 

150       .  . 

.    .  20 

400       .  . 

.    .  5 

100       .  . 

.    .  23 

350       .  . 

.   .  8 

90       .  . 

.    .  24 

300       .  . 

.    .  11 

80       .  . 

.   .  25 

250      .  . 

.    .  14 

5  2 

Die  UeberhOhnog  wird  bei  dieser  Gesellschaft  naeh  der  Formel  in  Metern 
bMÜinrat.    Fttr  300"  Radina  betragt  die  Ueberhöhang  a.  B.       »  0,017». 

FUr  Bahnen  von  o™,7.')  Spurweite  führen  wir  die  Bahn  von  KoHtoken  nach  Marks* 
4oif  an,  wo  die  iSparerweiterang  nach  folgender  Tabelle  bcätimuit  ist: 


Badiu  hl 

Sparerweite- 

UeberMhnng 

Badios  in 

Spurerweite- 

UeberMbung 

Meten: 

niu^  in 

in 

Metern: 

riing  in 

in 

MiUiDieteni: 

Millimetern: 

Millimotem: 

MÜUmetem : 

(i<iO 

.   .  2 

.   .  5 

150 

10 

22 

.    .  3 

.   .  6 

125 

12 

27 

400 

.    .  4 

.   .  8 

100  . 

14 

33 

350 

.    .  5 

.   .  9 

90 

15 

36 

300 

.    .  5 

.  .  11 

80 

16 

45 

150 

.   .  6 

.  .  13 

70 

17 

54 

200 

.   .  7 

.  .  17 

60 

18 

64 

175 

.  .  9 

.  .  19 

50 

20 

75 

Bei 

dicj^or  H;iliii  hat 

man  offenbar  d 

as  (lurfh  die 

Oniml/iiice  erlaubte  Maximum 

iür  den  Mininiahadius  an;j:en<Miimeii,  während  man  sunst  lK'>uu(leis  bei  Indiistriebah- 
oeu  die  Erweiterung  viel  geringer  nimmt  und  <las  Spiel  zwischen  Bandage  uud 
Sdiiene  verlflltaiBsniKssig  jcrttsser  anznnehmen  ptlegt.   Die  UeberhOhuug  war  im  yor- 

3  3 

Bünden  Falle  nach  der  Formel       bestimmt,  so  dass  z.  B.  die  äussere  Schiene 

am  Curve  von  100"'  Radius  om  0*,033  höher  als  die  innere  war.  Man  fand  es 
aber  während  lies  Betriebes  fttr  angemessen,  die  Ueberböbnng  fttr  die  kleinen  Ba- 
dien  zu  vergrOssem. 

Beim  Legen  sueht  man  all^mein  die  Erweitemngsmaasse  etw^as  kleiner  und 
die  Ueberhöbnng8maa.sse  etwas  grösser  zu  nehmen,  um  bei  gesetzter  Bahn  die  vor- 
geschriebenen Maasse  einhalten  zu  kOnneii. 
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Es  ist  theoretisch  richtiger  die  Spurerweiterung  ganz  nach  innen  zu  verlegen, 
und  man  sollte  dieses  insbesondere  bei  den  Weichen  und  bei  verhältnissmässig  g;i-ossen 
Erweiterungen  berücksichtigen.  Indessen  zieht  man  es  meistens  vor,  die  Hpurerweite- 
rung  entweder  nach  aussen  und  nach  inueu  gleichuässig  zu  theilen,  oder,  wie  bei  der 
Schweizerischen  Nordostbabu,  die  an  den  BogenaofUngen  und  Enden  entateheude  Dif- 
ferans  der  Spurweite  in  dem  Mmseren  Sehieneostraog  dnreh  Verttngemiig  der  Geradeo 
Qod  Einsetawo  eines  etwas  kleineren  Bogens  anssogldehen. 

Ebenso  sollte  in  GurTen  onr  der  Schwerpunkt  dst  Fidinenge  oder  annähernd 
die  GleisachW  ihre  Höhe  behalten,  nnd  die  Ueberbtthang  sollte  xnr  Hälfte  positiv) 
auf  die  Jiussere  Schiene  und  znr  Hälfte  negativ^  auf  die  innere  Schiene  vertheilt 
werden,  wälirend  in  der  Kegel  der  innere  Schienenstrang  auf  die  verpflockfe  Hübe 
gelegt  wiril.  and  der  äussere  die  ganze  llcberhühung  bekommt.  Die  Durchführung 
des  richtigen  Legeus  der  Ueberböhung  iässt  sich  ohne  Schwierigkeit  bewerkstelligten, 
wenn  man  die  Ntveanlatle  mit  iwei  SteUmaassen  versieht,  von  denen  das  inssere  io 
einem  erhöhten  Anssehnitte  Hegt. 

Vorticaler  Curvenausgleich.  Die  Schweizensche  Nordostbahu  schreibt  ausser 
Anderem  bei  den  Ourven  noch  Folgendes  vor: 

»Die  an  den  Bogenanfingen  nnd  Bogenenden  entstehende  Höhendifferenz 
ist  auf  3  Us  4  SchienenlftngMi,  nnd  swar  rar  Hälfte  in  die  Gerade  nnd  zur 
HftUle  in  den  Bogni  zn  vertiieilen. 

In  Cnrren,  welche  an  Stationen  aasehliessen,  soll  die  Erhöhung  des  Ins- 

30 

seren  Schienenstranges  nur  die  HSlfte  des  nach  der  Formel  bestimmten 

Haasses  betragen. 

Bei  VisirbrUcheu  ist  der  Winkel,  welchen  die  beiden  Yisire  bilden,  mit 
^in«  BNikredifui  Krllmmuig  rmi  10000"  Badim  abzomndmi.  Hieizu  geuUgt 
die  Berechnung  von  drei  Ordinaten,  wdcben  entsprechoid  drei  NivesnpflOoke 
eingeschlagen  werden.« 
Die  erste  dieser  Bestimmungen  giebt  kdnen  absoluten  Anhaltspunkt,  und  sollte  sich 
nach  der  Bestimmung  der  Uebergangscurve  richten. 

Bei  den  Scliwei/.erischen  Localbahnen  wurden  die  VisirbrUche  derart  bestimmt, 
dass  mit  »»  unfuiigeud  vun  T»'"  y.n  .")'"  die  Steigung  um  je  2"(,o  zunehmen  inusste,  was 
der  (ileichuug  y  ~  x'^  .  0,0(J02  entspricht.  Es  ist  zu  diesem  Zwecke  ein  Diagramm 
angefertigt  wordeOf  welches  die  (jefalle  von  5*°  zu  0*°  graphisch  angiebt,  und  aus 
einem  Polygon  besteht.  Die  Steigung  4U7oo  ist  %.  B.  durch  die  H0henooten  .l*,90 
und  2",  10  bestimmt,  wobei  die  erstere  derAbsoiBse  100*  und  die  zweite  der  Abscisse 
105"  outopricht,  während  strenggenommen  bei  der  Abscisse  100"  die  Ordinate  2" 

stehen  sollte,  also  Diese  Vorschrift  entspricht  einem  Halbmesser  von 

2500'"  Radius,  bei  einer  Sjturweite  von  l".    Bei  M'^^lh  Sporweite  wird  man  einen 
Badius  von  1000*°  aanebmen  können. 

Ausgleichung  der  Schicnenlfingen  in  Curven.  In  Cnrven  werden  in  den  in- 
neren Schioiiensfiänfrcn  die  Scliienen  kDr/er  gewählt.  .Man  kann  die  Ausgleichung, 
ohne  zweicrhM  Normailiiuge  auzuwcudcu,  bei  normaler  Spurweite  und  bei  schweben- 
dem StoBR  in  Ciirvon  Uber  1200'",  bei  l'"  Spurweite,  in  Curven  Uber  70ir  und  bei 
0"',75  Spurweite  und  festem  Stoss  je  mit  der  erforderlichen  Genauigkeit  ausfuhren. 
Es  kommt  bei  solchen  Bshnen  Öfters  vor,  dass  man  die  StOsse  abwechselt,  so  dass 
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nie  vmi  SI0bm  zu  Uflgen  komnen,  nnd  man  Tenrondet  oft 

beliebig  SehMNnliDgen  für  solche  SchmaUparbahnen,  bei  welchen  die  geringen  Be- 
triebsaDsprtk-he  es  erlauben.    Bei  ^^ewölinlichen)  Oberbau  mit  QnerBchwelleo  und  mit 

sthwel»€ndeu  8tös8eu  wird  man  neben  den  Norniallängen  höchstens  noch  eine  nm 
die  Eutfernang  der  inneren  Laschenlöcher  verkürzte  I.änjr<>  zum  Ausgleiche  in  den 
Cnrren  gebraueben,  und  mau  wird  damit  iu  der  Kegel  für  alle  Fälle  au»reicbeo 
ktei^eii. 

Die  aDtspreoheiide  Vonofcriil  der  Sehweiserisebeii  Nordoetbalw  laotet  Mgen.- 

»Alf  den  Twadued«!«!  LagerpltttseD  findet  dch  eine  nngeftthr  entspre- 
chende Anzahl  von  Schienen,  welche  um  iriG"""  f:cgen  die  normalen  verkürzt 
sind.  Dieselben  sied  durch  wei88en  Oeltarbenstrich  des  einen  Kndes  sofort 
erkeontlich.  Ihr  Einlegen  im  inneren  Schienenntran-,''  einei*  Curve  hat  dann 
jedesmal  zu  erfolgen,  wenn  dernelbe  um  die  Hälfte  der  \erkiU7,iin^  oder  tun 
78"^  vor  dem  äusseren  Strang  in  Vorsprang  ist.  Bei  dieser  Anordnung  kann 
die  StOBBTersetzung  das  geringe  Maass  von  TS"""*  nie  überschreiten  und  die 
nomale  SehweUentheilang  kann  ohne  Ausnslune  in  offener  Bahn  an^geftthrt 
werden. 

Hao  erkennt  jedesmal  darch  Anlegen  eines  grossen  Holswinkels,  ob  eine 

verkürzte  Schiene  einzulegen  ist  oder  nicht. " 

Druck  auf  die  Flächeneinheit.  Die  (irundtlitclie  des  (»licrbanes  mit  Qucr- 
-ichw^elien  zeigt  eine  /.iemliehe  IJebereiiistimmung  in  Bezug  auf  den  l)ru<  k  jtn»  Flä- 
h'^ueinbcit.  obwolil  die  Bedingungen  ansclieiuend  sehr  verschiedenartig  sind.  Rcducirt 
mu  die  Auf lagerhäcbe ,  welche  eine  Schwelle  bietet,  in  Quadratceutimetern  auf  t"' 
bdemong  von  Schwelle  ni  Schwelle  nnd  dividirt  sie  dnreh  die  grOsste  Radbelastung 
Is  KÜDgrammeD,  so  bekommt  man  das  Veriiältniss  1,1  bis  1,3.  Man  kann  diese 
ZtU  als  die  grOsste  SSahl  der  Betastung  des  Unterbsnes  pro  QoadiBtDentinieter  in 
Kil^jammen  betrachten,  wenn  man  die  annähernd  richtige  Annahme  macht,  dass  im 
Falle  sich  eine  Achse  in  der  Mitte  zwischen  zwei  Schwellen  befindet,  diese  fiftst 
MMChliesslicb  den  ganzen  .\ch8endrack  übertragen  inlls.sen. 

Bei  Laugsch wellen  kann  man  den  mittleren  Druck  \>\n  (^nadratccntinieter  zu 
1,7  Kilogrammen  annehmen.  Darnach  wurde  die  Normal  breite  von  Laugschwellen 
secandäre  Bahnen  I  za  ca.  dO'^ ,  und  für  Bahnen  III  zu  ca.  2:i,  resp.  15""'  an- 
nehmen sein. 

Weioiieii,  Kreosungeo,  Drehsolieiben  nnd  BaliaaiuirflstungsgegeiiBtiiule.  Bei 
Mcnndiren  Bahnen  wird  in  der  Regel  die  falsche  Sparsamkeit  in  diesen  Artikeln 
■och  weiter  getrieben,  als  bei  den  Haaplbahnen,  obwohl  riohtigM'  eher  noeb  mehr 
äoigfalt  darauf  verwendet  werden  sollte 

Wo  vergleichende  Versuche  gemacht  wurden  ,  bat  man  sich  vielleicht  überall 
üficrzeugt,  dass  die  gleich  langen,  au  die  conlinuirlicb  turtlaurciiden  Fahrschienen  sich 
»eharf  anlegenden  Zuugeu,  bei  gutem  Material  und  guter  AuKtühruug,  die  besten  Ke- 
MÜste  geben.  Nodi  weniger  als  bei  den  Hanp^hnen  kann  msn  die  Woiehen  fest 
gnng  maehen.  Es  empfiehlt  sieb  in  dieser  Beziehung  eine  Constmetion  naeb  Art  der 
ran  L.  Vojieek  Air  die  Nebenlinien  der  Sohweiserisehen  Nordostbabn  constniirten 
Weiche,  welche  auf  Tafel  VIII,  Fig.  1—8  abgebildet  ist.  Dieselbe  i.st  auf  150"  Radius 
berechnet,  mit  Krenzungstangente  1:8  nnd  einer  Kreuznngsgeraden  von  2'", 445  vor 
dem  Kreaznngspunkt.  Die  Zungen  sind  4'"  lang  und  derart  geformt,  dass  die  Fahr- 
liue  einen  in  den  Wurseki  taugirend  auschlieMonden  Bogen  von  1 24'"  Radius  bildet. 
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Derjenige  Bogen,  welcher  in  der  Warzellinie  die  Achse  des  k rammen  Gleises  und 
zngleich  am  mathematischen  Antungspunkte  die  gemeinschaftliehe  Gleisachse  tangireo 
wUrde,  und  welchen  wir  tlKoretiscIieii  F'uhrbogen  nennen,  hat  1 10", 227  Kadins. 

Der  Bchwebeiuic  St(»ss  ist  coiiso(inent  durchgcnihrt  In  der  ganzen  Weiclu*  ist 
dieselbe  Scliienennei^auij;  wie  im  lihri;;en  (ileise  beibehalten.  Zu  diesem  Zwecke  siud 
die  Zun^n  mit  ihren  auHchlie^seuden  FahrKchieueu  auf  geneigten  Uiiterlagsplatteu 
montirty  welehe  onter  den  Zangen  dnreblanfen  nud  an  die  Schwellen  mittelst  l|olz- 
adihiaben  befestigt  sind.  Als  Zangeoqiierachnitt  hatte  man  de^|enigen  der  Hauptbah- 
nen derselben  Gesellschaft  verwendet,  am  nicht  ein  neues  Profil  einfahren  sn  mttsseB. 
Die  Zung:en  sind  um  30"""  Uber  ihre  Spitze  verlängert,  am  dieselben  zu  schonen. 

Diese  Weiche  besitzt  in  den  Wurzeln  l.^""  Spnrerweiternnp.  Die  richtige  Spur- 
erweiterung gleich  in  den  Zungen  anzubringen,  halten  wir  für  wichtig.  Eh  ist  ni}- 
thig,  /u  diesem  Zwecke  ein  rieliti;;:es  liild  der  S[uu\veite  zu  haben.  Wir  verweisen 
diesbezüglich  auf  die  Beschreibung  und  Berechnung  der  Weichen  von  L.  Vojäcek 
in  den  Musteroonstnictionen  1 .  Bd.  3.  Lief.  —  Das  Herzstück  1 : 8  ist  ans  Hartguaa 
mit  UeberhObnng  and  Neigung  constmirt. 

Das  Gewicht  des  oompleten  Znngenkasfens  incl.  Schienen,  Weichenhebel  and 
Bock  ist  1280  Kilugr.,  das  Sehaalenguss-HerzstUck  wiegt  :{2(i  Kilogr. 

Die  Schwelleotheilung  ist  so  getroffen  worden,  dass  die  Schwellen  ohne  Ver- 
schneiden Uberall  einindor  ausweichen  können. 

•   Diese  Weiche  misst  von  der  ZuugenKpit/.e  bis  /um  KreuzungRpunkt  l^'^.ti.^. 

Die  eben  bctieliriel)ene  Anctrdnung  tiudet  man  selten  bei  secundäreu  Bahnen 
eingeführt.    Eine  etwas  ähnliche  Coustructiun  besitzt  die  Broelthulbubn. 

Die  meisten  seenndHren  Bahnen  bcsitsen  keine  besonderen  Profile  für  die  Zun- 
gen. Man  fllbrt  dann  aaeh  die  Schienenneigung  in  der  Weise  nicht  dureb,  und  ver- 
wendet statt  der  Montirplatte  blos  an  den  einzelnen  Schwellen  unter  den  Zungen  und 
den  anschliessenden  Fahrschienen  angebrachte  Stühle  aus  Gusseisen.  Es  ist  das  eine 
sehr  alte  Constrnctiun,  die  besonders  hei  den  schwachen  Dimensionen  schmalspuriger 
Bahn  nicht  vorgezogen  werden  sollte. 

Bei  den  in  Fig.  10—20  auf  Tafel  IX  dargestellten  Weichen  der  Schweizeri- 

Bcben  Localbahnen  (1"  Spurweite;  beträgt  die  Tangente  des  Kreusungspunktes  -J-^-» 

die  vor  dem  Kreazuugspunkte  im  krummen  Gleise  angebrachte  Krenzungsgenule  4'',9, 
der  Radius  dieses  Bogens  90",  und  die  Spurkranzrille  50**".  Die  Zungen  sind  4'',25 
lang.    Die  Entfernung  von  der  Zungenspitze  bis  zum  Krenzungspunkt  beträgt  15"*,  2.'). 

Die  Weiche  besitzt  (weni;r><tens  in  der  Zeichnung'  keine  Spnrerweiterung  im 
Znngenkasten.  Dieselbe  wird  sieb  heim  ersten  Befahren  in  diesem  Falle  auf  Kosten 
des  Materials  von  selbst  hergestellt  haben. 

Als  Beispiel  einer  Weiche  tltr  Bahnen  von  o"  ,7r»  Spurweite  fuhren  wir  die- 
jenigen der  Küstoken-Marksdurfcrhabu  au  ^Fig.  1—'.)  auf  Tafel  IX). 

Die  Weiche  ist  mit  einem  Fahrbogeo  von  50"  Radius  angelegt.  Der 
Kreusnngswinkel  betrSgt  7^  30'.  Vor  dem  Kreumngspunkt  ist  eine  2"  lange 
Gerade  ansehliessend  an  den  krummen  Strang  angebracht  Die  Zungen  sind  ge- 
rade, und  sind  2",8  lang.  Der  Raum  zwischen  den  KDpfen  an  der  Wdehenwunel 
betriigt  40»"'. 

Die  Sporkranzrille  bei  Zwangschienen  der  Krcttzungen  ist  29"""  breit  ange- 
ordnet. 

Der  Zuugeuquerschnitt  und  die  Constructiou  des  llartguss-ilcrzsttlckes  sind 
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Ht  Flg.  3—7  auf  TaM  IX  eniohtlieb,  und  nnd  in  Art  der  ongwiMlieD  Normalien 
abgeordnet. 

Diese  Weichen  kosteten  im  Jahre  1873  pro  Stück  4f)7.  15  öst.  11.  (ohne  Agio 
»OTet-bnet  ca.  I  I  lit  tVcs.,  niit  Agioabzug  iminerlii!»  noch  IHM»  frcs.  ,  ohne  Legen.  Die 
.ihen  k*.<obriel)eueu  Weichen  für  Nel>enlinien  der  Schwei/.erischen  Nor(i<tstl»alni  koste- 
ten im  Jahre  1874  pro  »Stück,  ohne  Signalvorrichtung,  ohne  Legen  und  ohne  Zoll 
735  fies.,  obwolil  Sporvreite  and  BelastuDg  das  Doppelte  der  obigeu  beträgt.  Die 
Znga  bestehen  in  beiden  FftUen  ans  BeesemerBtabl.  Die  letzteren  Weicben  wurden 
Ton  der  Fabrik  J.  Vdgele  in  Haonheim  geliefert. 

Bezüglich  der  Weichensignale  and  Weicbenlaternen  hat  man  dieselben  Grond- 
eätze  zu  beobachten  wie  bei  HaofitlMÜinen,  jedoeb  mit  der  .VusnahnK',  daKs  man  mit 
deren  Anbringen  viel  sparsanier  sein  wird,  nnd  die  einzelnen  Hestaiidtheilc  nicht  im 
Verhältniss  der  Spurweite  und  des  Überbaues  schwächer  machen  darl". 

Gnmdzüge  übor  Weichen  u.  ä.  Hie  (irundzUge«  entbaitea  folgende  Bestim- 
amogen  tn-züglich  der  Weichen  spcundaier  liahntii ; 

§  35.  Bahnen  I:  Aa»weichuogen,  durch  welche  ganze  Zugu  gehen,  m>lieu  in  der 
Begd  mit  Radien  von  niindeatena  ISO"  angelegt  werden. 

Die  Udierfaohang  des  iunerea  SobieDenslnuifee  kinn  bei  den  Aaeweiehiuigen  nnter- 

Uäben. 

Bahnen  II:  Ausweichungen  uolleu  für  Abtheilung  I  in  der  Kegel  mit  Miniual- 
taiiea  ron  150"  aagolegt  werden. 

.Xusnaliiiien  sind  besonders  zu  iiiotiviren  und  zu  erwägen  ;  doch  mdssen  diese  Radien 
inuner  «o  gewählt  werden,  da«8  die  Wagen  der  Hauptbahnen  ohne  Behinderung  dieselben 
pMÜren  k9nnen. 

Fflr  Abtheilang  2  riehtea  rieh  die  Radien  der  Weichen  naeh  der  Constreelion  der 

Bctrifb^rnittel. 

Die  L'eberhöbung  des  äusseren  Schieuenstranges  kann  bei  den  Au&weicbungeu  uuter- 

ydbea. 

Bahnen  Ol:    AneweiebaDgen,  dnreh  weldie  ganie  Züge  gehen,  sollen  in  der  Ke- 

niit  Radien  /on  niindcsfens  so'",  resp  '.o""  angi  legt  werden.  Die  UeberhObuDg  des 
iiiät^^rrn  Sohienen-stranges  kann  bei  den  Aii-iweichungen  unterbleiben. 

^  Bahnen  I  u.  III:  Weichen  iu  Gleiüeu  für  durcbgubeude  Züge,  bei  wel- 
cbm,  wenn  sie  auf  ein  falsches  Gleis  gestellt  dnd,  ehi  Ablaafen  der  Räder  von  den  Sohle- 
aea  ?orkommen  kann,  sind  unzulässig. 

Auf  nicht  mit  Locomotiven  und  Personeawagan  befahrenen  Oleisen  ist  jede  Gattung 
von  Weichenconütrucliun  statthaft. 

Der  nomiale  Abstand  der  Lirftkante  der  Zwangsdiienen  von  der  gegenUberli^^en 
H'TZ'tfi-^kspitze  soll  i^.i^HT  mit  einer  durch  Abnutiung  entstehenden  avlissigen  Abweiehnag 
von  3°"°  unter  tlie.sem  Maas.s  bctrai,'en 

Bahnen  II:  Jede  Gattung  von  Weicben,  welche  den  Durchgang  der  Betriebt^mit- 
Id  ohne  Hmdemiss  gestattet,  ist  snlässig. 

$  S7.  KarUraeiohea.    Bahnen  1,  II  u.  III:    Zwischen  ansaaimenlaufenden 

(ilei«en  ist  ein  Markirzeichen  anzubringen,  welches  die  Grenze  bedentet,  wie  weit  in  jedem 
Gleiae  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden  können. 

§  38.  Drehscheiben  und  Schiebebühnen.  Bahnen  I,  Ii  o.  Hl:  Die  Anlage 
na  DrehiBcbeiben  i^t  iu  jedem  Gleise  gestattet. 

Es  Ist  nicht  nolfaweodig,  den  Drehseheiben  die  som  gleichseitigen  Wenden  von  Lo- 

eiBOtive  und  Tender  erforderliche  GrAs.'^c  zu  f:^ebcn. 

In  durchgehenden  Hauptgleisen  sind  .Schiebebühnen  mit  verncnktcn  Gleisen  unzulässig. 

Drehscheiben.  Als  Beispiel  einer  einfachen  hölzernen  DrchBcheibe  für  Schnial- 
»parbabneo  führen  wir  diejenigen  der  Norwegischen  liahnen  Fig.  11  u.  15,  Tafel  Xj 
an.  £ine  zweckmässige  gusseiserue  Drehscheibe  englischer  Construction  ist  auf 
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Fig.  19  11.  20,  Tafel  X  enthalten.  Neuerer  Zeit  verfertigen  mehrere  dentscho  Finnen 
diese  Drehselieiben ,  unter  denen  wir  die  Üuigburger  Masehinen-Actien-Gesellachaft 
aulUhren.   Diese  Firma  besaaa  im  Jahre  1874  folgeoden  Preiscomraut : 


1 

1 

in  Nilliin(<t«rn. 

QröaaM  8p«nrMl« 

ia  Millniii-l<>rn. 

h 

ia  llilliin«t«rn. 

0«wieht 

in 

Kilugritniin«n. 

P»ti«  pra  8ltc1t 

in 
Murk. 

1250 

750 

160 

500 

150.  — 

2 

1400 

S50 

200 

750 

255.  — 

1700 

1100 

200 

1000 

360.  — 

4 

2500 

loou 

27U 

3150 

1140.  — 

Bemerkung :  Die  Spur  (eiofkche  oder  Kreuz-Spur)  wird  iooerhalb  der  mttgliehen  6ren> 

zen  nacli  jedesmaliger  .Ai»;;al)»'  an^'cfcrtii^t  uml  mtiss  die  Sparweltp  bei  der  Bestel- 
lung angegebiMi  werden.     Die  Untertheilc  von  Drehacheibe  Hl.  und  IV.  erhalten 
einen  rund  umlaufenden  Bleclilcranz ,  welcher  bei  Nr.  IV.  noch  am  oberen  Kaude 
doreb  WinkeleiaeD  verstKrkt  wird. 

Als  Beispiel  einer  sehmiedeeisemen  Looomotivdrdiseheibe  fiwnxQsisdier  Con- 

stroction  ftiliren  wir  die  in  Fig.  Hi— 18  auf  Tafel  X  dargestellte  Drehscheibe  der  1" 
weiten  Ergastiria-Eisenhahn  an.  Der  Durchmesser  betnifüt  2"',925,  so  dass  die  Schienen 
eine  Uintje  von  2"', 72  hiefeii  Der  äussere  iJadsfand  der  Loeomotiven  beträgst  2"', 20;  der 
1  hnclimesser  der  Loeoiinitivnider  ()  ',;iO  und  der  Baiidagenwulst  ist  '.IS"""  hoeh,  daher  der 
Dun  liiiiesser  dieser  Di eliselieibe  etwas  klein.  —  Die  Träger  sind  27r)"'"'  hoch  und  sind 
gebildet  aus  12"'"'  dicken  und  200"'"'  hüben  Vertiealbiecheu  mit  einfachen  &"""  dicken 
und  1&2""  breiten  Oniten,  welche  mittelst  vier  Winkeln  angenietet  wurden,  deren 
Sehenkel  9""  diek  nnd  70""  breit  sind.  Die  Rider  haben  0",25  Dorcbmeaser.  Der 
Lanfknuudnrobmesser  betrSgt  2"*»50.   Die  Locomotive  wiegt  im  Dienst  23  Tonnen. 

Die  WegeUbergänge  und  Bahnausrlistungsgegenstände  b^ref- 
fend,  Igelten  die  folgenden  Bestimmungen  der  GruudzUge: 

§23.  Schutz-  und  Streichsohienen.  Hahnen  I,  11  ii.  III:  Ausser  bei  Sehie- 
Denkreuzungen  iat  die  Anbringung  von  Streichächieuen  ^bugenaonteu  Schutz-  oder  Zwaug- 
sebioien)  tiberflaMig. 

Wegeüberginge,  2 1  Bahnen  I,  II.  u.  III:  Der  Winkel,  unter  welrluii!  die 
Tcber^än^e  im  iSiveau  der  Bahn  die  Gleise  durchkreuzen,  soll  in  der  Kegel  nicht  kleiner 

«ein       30  Grad. 

$  25.  Bahnen  I  u.  II:  Bei  Wegettbergängen  Uber  gerade  QMie  »oll  der  Ranm 
fllr  den  Sporkrans  ö?"""  breit  imd  \venif?.s(en>  ;^S"""  tief  sein. 

Bei  UebergSngen  Uber  in  Curveu  liegende  Gleise  ;mit  einer  vergrösserlea  Spurweite; 
ist  der  Raum  fdr  den  Spurkranz  um  das  Maass  der  Spurerweiterung  zn  vergrösseni. 

Hahnen  III:  Der  Kaum  fiir  den  Spurkranz  soll  in  geraden  Gleisen  wenigstens 
30"™  tief.  "tü""".  ri'sp    10'"'"  breit  .sein  nml  i-t  in  Curven  entsprecliend  zu  ver?ri'rt.-<sern. 

§  2(>.  Bahnen  1,  II  u.  III:  Kreuzungen  secnndärer  Bahnen  im  JSiveau  sind  zu- 
lässig. 

§27.  Einftriedigungen.  Bahnen  I  ii.  III  liii  Fahr^ericbwindii^keitea  TOn  ttioht 
Aber  I     Kilometer  pro  .Stunde  sind  Hinlrieilimmpen  der  H.ilin  entbehrlieh 

Bei  Fahrgeschwindigkeiten  von  l.>  bis  M  Kilometern  können  die  Kinfriedigungen  auf 
beeonders  gefährdete  Stellen  beschrtakt  werden. 

Bahnen  II:  Einfriedigungen  sind  entbehrlich,  S(  hutzbarrieren,  Hecken  etc.  an  Wefjen, 
welche  dicht  nelif-n  einer  niit  I/oeomotiven  befahrenen  Hahn  hinlaufen,  sind  nur  erforderlich, 
wenn  der  Weg  uuiuitlelbar  au  einer  £<inschuittsbdscbung  und  höher  als  das  Planum  liegt. 
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§18.    Barrieren.    Bmhnen  I  o.  III:    Abapormngen  von  Wegetibergängen  sind 
Fahrpeschwindijrkeitou  von  mehr  als  1 '>  Kilometer  pro  Stunde  erfordcrlicli  und  tm  15 
bis  30  Kilometer  (ieschwiudigkeit  auf  die  trequeutereu  Fahrwege  zu  betichränken. 

Dnhtzugbarriireii  snr  Speftung  von  Uebergängen  sind  snlisflig.    Dieaelbeo  iBttMen 

aach  mit  der  Hand  gpdohloäsen  und  gcüflfuet  w<>rdeii  können,  oder  es  mnsB  die  betreffend« 
lajbarrifTo  T^.änO  von  dor  n!icli<ti'n  Schiene  nitrcmf  sein. 

Bahnen  LI:  Eine  Abspernuig  und  Bewiichuug  der  WegUbergäuge  int  nicht  er- 
foidaich. 

§  19.  Abtheilungszeichen.  Bahnen  1»  II  n.  III:  Die  Bnhn  ist  in  bestimm- 
ten LiOfenahsolniitten  mit  Abtlieilnngszeirhen  zn  versehen. 

Au  den  (.tetäilwechäcln  aiad  Neigungüzeiger,  welche  die  üefällverhältnitise  angeben, 
n  empfehlen.    Bei  Mieren  Oeftllen  von  mehr  als  1  :  300  tand  sie  nothwendig. 

I  5^   Anlage  toh  BahnliofBii.  —  Bei  der  ÄDlage  von  Bahnhöfen  werden 

die  localen  Verhältnisse  nnd  BcdUrriiissc  entscheiden,  a))er  aneh  (hiboi  mnss  ftneserete 
Einfachheit  als  Kicbtsehnar  geltm.  £e  giebt  bei  Secandftrbabnen  Haltcf^tcllen.  welche 
pr  keinen  Bnhnhofsbau  erheischen ,  indem  mitunter  ein  nn  passender  Stelle  befind- 
liches Wt»hnh:ius  schon  dufUr  geuilgt. 

Aneh  die  Gleisanlagen  auf  Bahnhöfen  der  Seciindiiritahiien  ist  eine  verhillttiiss- 
minig  einfache .  da  ein  wirklicher  Oninibusdieust  hier  recht  gut  ausführbar  ist,  alle 
UeMiohuigen  wegfallen,  nnd  aneh  Krenzungen  nnr  selten  vorlcommen.  Bei  Zwisehen- 
iliiioneB  mit  Erennmg  wird  es  daher  genttgen  neben  der  Hauptbahn  noeh  ein  Gleis  an- 
ahgeo,  welehee  am  Stationsgebäude  Torbdfllhrk.  Dasselbe  vereinigt  den  Guter-  nnd 
Pcr«onendienst.  Ausserdem  wird  man  noch  ein  blindes  Gleis  anlegen ,  welches  mm 
AWaden  und  Beladen  dient.  Die  Länge  der  panzen  Stationen  wird  sich  nach  der 
Unge  der  Züge  richten,  nnd  wird,  je  nach  der  Spurweite,  zwischen  'iair  und  !.')(>'" 
betrajren.  Als  Beispiel  einer  solchen  vollständigen  Zwischenstation  fllr  nornialspurige 
BiiiDen  t^ibren  wir  die  Normalien  der  Westholsteinisehen  Bahn  NeuiuUnster-Tönning; 
ud  der  Linie  Efiretikon-Wetzikon  der  Schweizerischen  Nordostbahn  an  ^Fig.  1 — l, 
TdA  XI).  Die  Stationen  der  letsteren  hat  man  in  2  Classen  eingetheilt»  welche 
wk  nur  durch  50"  Länge  des  Bahnhofes  von  einander  nnterseheiden.  Die  Stationen 
ksbea  4  Weichen. 

In  vielen  Fällen  wird  man  das  Blindgleis  blos  mit  einer  Weiche  anlegen.  Und 
anrh  in  Bahnhöfen,  wo  keine  Kreusnngen  zn  erwarten  tüod,  kann  man  mit  einer 

Wdche  auskoinnicn. 

An  den  Eiulstatiitnen  wird  man  Vorrichtungen  zum  Kehren  der  Locomotiven  auch 
luweileu  der  Wagen  anlegen  müssen.  [Vergl.  Fig.  Du.  II  auf  Tafel  Xl.J  Oefters 
wird  dit  Drehen  der  Loeomoliven  nnd  Wagen  an  den  Endstationen  dnreh  Drehweichen 
beweikslelligt,  wie  dies  bei  Z>  Fig.  3,  Tafel  XII  auf  Station  Harksdorf  der  Roetoken- 
Xaifcsdorfer-Bahnf  md  auf  Station  Engelhof  der  Lambach-Gmnndener-Bahn  geschieht. 

ChaiakteriBtisch  dnrch  ihre  Anlage  sind  die  AnschluFisstationen  der  {^limal- 
?porbahnen  an  Bahnen  niit  einer  anderen  Spurweite.  Verschiedene  Anschlussbahnhitfe 
mit  normaler  und  schmaler  Spurweite  sind  auf  Tafel  XII,  Fi;^.  !<,  7  n.  s  dargestellt.  Hei 
Sf'lchen  Anlagen  /.eigt  sicli  der  Hau|itmangel  der  Schnialsj)urhalinen.  uänilicli  die  Um- 
stände und  Schwierigkeiten  des  Umladeus.  Letzteres  wird  entweder  so  geschehen, 
dass  die  Wagen  beider  Bahnen  nebeneinander  gestellt  werden,  oder  su,  das»  sie 
■teteinaiider  sCehen.  Das  Ueberladen  mittelst  Krahnen  ist  sowohl  den  Seeundlibah- 
BBS,  als  andi  den  Hauptbahnen  geroeinscbaftlich. 

Bei  vielen  landwirthschaftlichen  Prodncten  und  ähnlichen  Waaron  ist  das  Ueber- 
lekieben  von  dem  schmalspurigen  Wagen  in  die  Wagen  der  Hauptbahn  und  um- 
gekehrt die  bequemste  und  billigste  Art  des  Ueberladens.   Zu  diesem  Zwecke  fUhrt 
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man  die  Gleise  in  einer  solchen  Lage  nebeneinander,  dass  die  WagenthttreD  gegen- 
einander und  die  Wag^enböden  in  {gleicher  Höhe  /u  liegen  kommen. 

Allgcnicinc  Anerkennung  fand  die  von  Henginger  von  Waldeg^  vorge- 
schlagene Metbode,  die  riiihidung  bei  versehicdcnen  Spurweiten  zu  vereiiit'aelicn. 

Dieselbe  besteht  iu  passender  Anordnung  verschiebbarer  Wageukusteu,  welche 
*  von  ihren  Untergestellen  unabhängig  sind,  und  wird  wdter  nnten  bei  dem  Rollmaterial 
iMflchrieben  werden.  Bd  dieser  Anordnang  Stessen  die  Oleiso  der  I"  breiten  Spar  an 
der  Ueberladestelle  rechtwinklig  auf  die  normale  Spur,  nnd  liegen  nm  so  viel  höher 
als  durch  den  geringeren  Kaddurchniesser  nnd  die  leichtere  Construcfion  der  schmal- 
spurigen Untergestelle  erfordert  wird,  um  die  Böden  der  Wagenkasten  von  beiden 
il^puren  in  eine  Höhe  zu  bringen   B^ig.  !—.'>,  Tafel  XLl  . 

Sollen  Wagenkasten  einer  Schnialspurhahn  von  (»'",73  auf  die  nornialspurige 
Bahn  Ul>ergerollt  werden,  so  stosseu  die  Ueberladegleise  der  Schmalspurbahn  nicht 
rechtwinkelig  auf  die  normalsparigen  Gleise,  sondern  laufen  mit  ihr  parallel  (Fi^.  0, 
Tafel  XU). 

Beim  UcberUden  von  Kohlen,  Kalk,  Ersen  etc.  eneht  man  die  Manipnlation 

dadurch  zo  vereinfachen,  dass  man  die  Scbmals]nirbahn  tlher  die  Hanptbaho  führt 
und  die  Waare  mittelst  Sturzrorrichtnngcn  Überladet.  Diese  Einrichtung  genügt  in 
allen  den  Fällen,  wo  ^tolche  Waaren  durch  die  Schnialspiirlialni  der  II:ui|)tl)ahn  znge- 
fllhrt  werden,  und  wo  in  der  entgegengesetzten  Kielitiing  mir  wenig  dcrgleiolien  Verladun- 
gen vorkouunen.  In  den  meisten  Fällen  müssen,  um  Ivuuin  /.ii  sparen,  solche  erhöhte 
Bahnen  als  Ueberbrlickung  gebaut  werden,  und  mau  kann  dann,  um  die  Entladung 
schneller  %n  bewirken,  swei  Qldse  anlegen  nnd  die  Trichter  symmetrisch  snr  Achse 
anbringen.  Hanehmal  wird  es  genttgen,  solche  Anordnung  m  treffen,  dass  die  Ent- 
ladung von  einem  Damme  aus  geschehen  kann.    (Veigl.  Fig.  1  n.  2,  Tafel  Xn.) 

Bei  Industriebahnen  kommt  es  ausserdem  oft  vor,  dass  man  die  Entladung 
nicht  in  W:igen,  sondern  auf  Schiffe  oder  bloe  auf  Lagerplätze  in  der  bekannten 
Weise  bewirkt. 

F n (11) a h  II  Ii  ö f  e  iinterKelieiden  sieh  oft  nur  durch  grössere  Sparsamkeit  und 
kleinere  An.sprlkhe  von  denen  der  Hauptbahnen,  und  es  lassen  sich  in  dieser  Be- 
siehung keine  Grenzen  ziehen.  In  den  weiter  unten  gegebenen  Beschreibungen  ein- 
zelner Bahnen  finden  sich  einige  Beispiele  von  derartigen  Bahnhofen,  sowie  von  Hoch- 
bauten und  Stationsgebiluden  seoundArer  Bahnen. 

Im  Allgemeinen  wird  man  zweckmäsng  das  Empfangsgebäude  meist  in  Vor- 
bindnng  mit  einem  Güterschuppen  oder  Lagerraum  bringen,  wie  dies  aus  den  auf 
Tafel  XHI,  Fig.  I— (>  gezeichneten  Stationsgebänden  der  Wcsfliulsteini.selicn  Eisen- 
bahn NeumUnster-Tönning  nnd  den  seeimdiiren  Halmen  der  .Schweizerischen  Nordost- 
bahn EtVretikou- Wctzikon-iüuweil  und  Wüdensweil-Eiusiedeln  \Fig.  7 — 14  auf  Taf .  XIII) 
zu  ersehen  ist. 

Die  Stationsgefattade  der  Unie  Effifetikon-Wetilkoii-Hinweil  (Fig.  7—10)  haben 
ca.  26000  Free.,  diejenigen  der  sweiten  Luie  (Fig.  11—14)  ca.  20000  Fnss.  gekostet, 
beide  ind.  Gttterschnmien  nnd  Rampen. 

Wenn  besondere  Güterschuppen  erforderlicli  werden,  empfiehlt  es  sich  die  eln- 
faehsteo  und  feuerfesten  Constructionen  zu  wählen,  in  dieser  Beziehung  können  wir 
massive  [  \  Hackstein  starlie  FmfiiSvSungswünde  mit  tiachem  llolzcementdaeh ,  wie 
solche  auf  der  schlesischen  Gebirgsbahn  zu  G(tttesberg  nnd  Altwasser  seit  mehreren 
Jahren  aufgeführt  und  in  Fig.  Ih  auf  Tafel  XIV  im  Querschnitt  skizzirt  sind,  als 
besouders  zweckmässig  und  billig  empfehlen. 
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Dfeeh  eiiiebt  sieh  an  der  Bahnaeite  ao  bocb,  dasB  das  Normalprofil  des 
froea  Rannics  unbeeintrilchtigt  bleibt  und  fällt  nur  gegen  die  Vorfahrt  der  gewöhnlichen 
Fuhrwerke  ab,  so  da»»  nur  an  dieser  Seite  eine  Wasscrableitung  nötliig  igt,  deren 

Anordnnnjr  koiner  Sclnvierifrkeit  unterlieprt,  während  die  VVjiHRerableifunjr  von  den 
Vonl.'ichern  <ler  Haimscife  bei  f:e\viiliiilicliPii  Satteldiifliern  mit  Srliwiori^kciten  ver- 
knüjiit  ist:  letztere  entstehen  dadiiicli,  dass  die  Anbringung  von  AbfallriHiren,  welche 
DM-b  der  Schuppenwand  zurUckflibren  und  Ableitung  des  Wassers  ohne  Ueberschwem- 
wmog  der  Gleise  ermOgKehen,  nicht  wohl  ansznftlhren  ist,  weil  dieselhen  in  das  Nor- 
nalprofil  des  freien  Banmes  hineinreichen  worden,  wenn  man  nicht  die  Höhe  der 
Fronlaianem  and  die  Iir)be  des  ganzen  Schuppens  in  einor,  ftlr  die  Benntzang  dea 
Schoppens  uninitbigen  Weise  vcrgr?)ssern  wollte.  Das  Holzcementdach  trägt  eine  ca.  5 
Centimeter  starke  Kiesschicht.  Dieser  Umstand,  sowie  die  äusserst  ^^crin^^e  Daclinei- 
jrnriL'  v<m  '  j-,  bis  hiicbstcns  '  ,  ,  der  Tiefe,  be?ünstif?en  ein  !aii;j:s:imes  Abtliessen  des 
^\  a.<>crs  so  dass  auch  bei  hcltigeu  KegengU88en  ein  üeberströuieu  der  Kinnen  nicht 
leicht  vorküumjt. 

Das  Holicementdaeh  geiriihrt  aber  ansser  dem  erwihnten  noch  andere  so 
crbeUiebe  Vortheile  vor  den  sonst  gebrftnehliehen  Dllehern,  dass  jene  Vortheile 
dfsselhen  hier  wohl  einer  knrzen  Erwähnung  T«dienen.   Da  die  eigenfliche  Deoknng 

.ins  einem  cin7.ip::en,  nirgends  unterbrochenen  nnd  nur  an  den  Rftndem  mit  derSeha- 
lang  in  Verbiudnn};  stehenden  Ueberzu^  ans  Papier  nnd  dem  sofrcnanntcn  Holzcenient 
besteht,  welches  so  rlastiseli  ist.  dass  ihm  die  durch  Sturm  etwa  hervorfjerufenen 
BeweiTungen  des  DacligerUsteH  ebensowenig^  schaden,  wie  das  Werten  der  Schalbretter, 
80  ieQchtet  es  ein.  diiss  das  Uolzeementdach  absolut  wasserdicht  ist,  was  bckaautlicb 
atder  beim  Schiefer-  noch  beim-  Pappdach  andanemd  der  Fall  zu  sein  ptlcgt. 

Femw  ist  das  Holzeemeatdach  absolut  nnempfindlich  gegen  FIngfener,  was 
Ar  GUeisebnppen  Ton  nicht  nnerbebHchem  Werth  ist.  Aach  gehört  dasselbe  zu  den 
UBgnco  D&chem  and  ist  kaum  thenrer  als  ein  got  aasgeAlhrtes  Pappdach ,  kostet 
ausserdem  viel  weniger  an  Unterhaltung  und  Reparatur.  In  Hirschberg  in  Schlesien 
md  Dächer  vorhanden,  welche  bei  25jäbrigan  Bestände  noch  keinerlei  Beparator- 
kofiten  verursacht  haben. 

Dazu  kommt,  speciell  bei  GUterscboppenliauten,  noch  eine  ganz,  erhebliche  Er- 
spamiss  an  dem  Mauerwerk  der  Längs-  und  Giebelmuucrn,  wie  dies  aus  der  oben 
aogegebenea  Zeiehnnng  (Fig.  25,  Tafel  XIV).  in  welcher  die  pnnktnrten  Linien  den- 
selben Schuppen  mit  Pappdach  darstellen,  hervorgeht. 

Fig.  19—24  a«if  Tafel  XIII  stellt  ein&ehe  StationagebBnde  vor,  welche  nnr  fllr 
den  Personendienst  bestimmt  sind,  und  in  verschiedenen  Dimensionen  auf  der  La^ny- 
l.ihn  l""  Spurweite  zur  Anwendunj^  kommen.  Wenn  man  pro  laufenden  Meter  des 
.Mauenverkes  im  Tirnndriss  rechnet,  so  kommt  der  laufende  Meter  auf  17ö— ISO  Fres. 
zn  stehen.  An  Haltestellen  werden  häutig  otTeno  Wartehallen  in  Verbindung  mit 
eiaem  abgeschlossenen  Kassenraum  und  Aborten,  wie  solche  in  Fig.  25 — 30  auf 
1^  Xm  dargestellt  sind,  genügen, 

Die  Wagenremisen  (Ftg.  19—23,  Tafel  XIV)  der  Nebenlinien  der  Sehweuser  Nord- 
flribeha  sind  nnr  aof  den  sogenaoitfen  Wetterseiten  versehalt  mid  im  Uebiigen  volt- 


S)  Kätieieu  Aufscbluss  Uber  die  Her»telluiig  des  liulzceuicatüaclics  giebt  (bis  uj»  '.ih.  Liel't 
4er  voa  Carl  Seholtse  in  Lelpiig  henM^ogebeMa  »Bauteohniaehen  TMcheobibliothek«  erBcliie- 

USe  Schrifteben  «l<'s  I'.ati  Iiis]iiTt(>is  Hüdekcr  "Das  flolzccnirntd.ich". 

*|  V^eigi.  C  A.  Uppermaan,  Traitä  cumplet  des  chemina  de  for  ^norniques.  Pari8l873. 
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gtSndi^^  ofren.  Eine  lolflbe  BeBDine,  zweigleiRi;):,  :^r)">  lang,  ftr  6  Wai^ea  T<m  11"  Länge 
kostete  tlOOOFrcs.,  aoinit  pro  1  Wi^renstand  \b'M)  Fres. 

Die  LocDinotivreniisen  werden  /.>veckniäBsig  mit  einer  kleinen  Reparatarwerk- 
Stätte  und  einer  Wasserstation  vereinigt. 

Eine  Loconiotivreniise  der  Schweizer  >iurdo8tbaliniiuic  Etlretikon-Wetzikon- 
Hinweil,  sowie  der  Wädensweil-fiinsiedelnbahn  fttr  je  2  Maachineu  saninit  l'utzi^ruben, 
Kaminen^  Zimmw  für  das  Fahrperaonal  und  Re8erv<rirraiiin,  hatte  26000  Fres.  ge- 
kostet.   (Fig.  1—6  aof  Tafel  XIV.) 

Eine  höchst  einfache  Locnniotivreinise  für  2  Maschinen  in  Faehwerk  mit  Bret- 
ferr^eebahuig,  in  Verbindung  mit  WusHcrstation  nnd  kleiner  WcrkKtätte,  der  schmal- 
sspnrigen  Montanbahn  Uostoken-Marksdorf  zeigen  Fig.  7 — 10  auf  Tafel  XIV.  sowie 
l'ij;.  7—10  eine  Waaserstation  dorselhtMi  liahn  in  VcrbiiKliing  mit  einer  Wärterstation, 
auf  Tafel  X.  Die  WasscrreserN oire  dieser  Stati<iiien  bestehen  aus  hidzerneu  Bütten. 
Die  Küsten  obiger  Locomotivremise  in  Marksdurf,  eutUaltcnd  1  Gleis  l'Ur  2  Stände, 
(Kiegelwände,  innen  verputzt,  aussen  verschalt}  haben  betragen  .    .    .   2940  Mmk. 

Der  Wasserthnmi  kostete   840     -  . 

Wasser-Zu-  önd  Ableltong  500 

Werkstätten  720 

Jene  Wasserstation  in  Vertiindung  mit  einem  Wärterhaus  aus  Bkiekwin- 

den  cinseliliesslicb  dvH  laufenden  Brunnen  hat  gekostet  2'.UU) 

Die  Wasserleitauju:  län<;s  der  Strecke  500 

4  \V  asserstationeu  zusanmien  1420 

Auf  Tafel  X  sind  in  Fig.  1—4  die  einfachen  Wasserstationen  zu  Lenze  der 
Rahn  von  Bahuuilt  and  Fkadem  dargestellt;  ein.  eyKndrisehes  Bleehreseiroir  ist 
auf  einer  ttber  dem  Brunnen  erriehteten  Faehwerksbnde  aufgestellt ,  dieselbe  enthalt 
sugieieh  die  Handpumpe.  Das  Keservoir  ist  mit  einem  leichten  Bretterdadi,  und 
ringsum  mit  dner  ca.  r)0  f;o  "  abstehenden  Bretterwand  verseben,  om  diesen  Raum 
im  Winter,  zur  Verhinderung  des  Einfrierens,  nut  Stroh  aui^stupfen  zn  krmnen.  Zu 
demselben  Zweck  kann  man  viel  zweckmässiger  das  Ofcnrolii  aus  der  darunter  be- 
findiielien  WHrterbnde  durch  das  Reservoir  hindunhfiihrcn  Aehnlicli  sind  auch  die 
Wasserstationen  der  ungarischen  Secundäri)ahuen  \  alkauy-Berjamos  und  Vojtck'BogsaD, 
jedoch  auf  suuMirem  Unteibeu  auageAlhrt.    (Vergl.  Fig.  11  nnd  12  auf  Tafel  X.j 

Em  von  C.  A.  Opermann  in  Paris  constmirtes  Bleehreservoir  auf  hSlier- 
nem  Gestell,  seigt  Fig.  5  u.  0  auf  Tafel  X,  dasselbe  kostet: 

Ilolzuuterbau   1700  Fres. 

Pumpe  mit  Hetriebsvorrichtung  1800 

Brunnen  mit  Wasserleitung  ^^50 

ZnsaiiiDien      :;s.">(t  Frcs.^ 

Eine  l)e.souders  einfuelie  Wasserstatiou  anierikanischer  Ikihuen  zeijrt  Fig.  13 
auf  Tafel  X.  Auf  eineiu  gut  fuudamentirten  Gerüste  aus  bölzerucn  Säulea  a, 
Balken  b  und  Streben  c  ruht  die  5—8"  im  Durebmesser  haltende  cylindrisobe  Ci- 
Sterne  d,  welche  Hhnlich  wie  ein  Fuss  aus  starken  HohEdaubea  ansamroengeltlgt  und 
durch  kriftige  eisenie  Zugbänder  zusammengehalten  wird,  nnd  nach  oben  durdi  ein 
hölzernes  mit  Pappe  abgedecktes  Dach  abgeschlossen  ist. 

Die  C'isternen  werden ,  wenn  irgend  nuiglich ,  mit  Wasser  aus  einem  Flusse 
dureh  natiirliclies  (iefiille  oder  durch  Pompen  mittelst  Windmühlen,  Dampf-,  Wasser- 
oder Pferdekraft  f^espeist. 

^;  8.  Upper  Ol  au  u,  C.  A.,  Traite  cuinplet  des  cbeiuin»  de  ter  ecuDOiuiqueH  Paris  lSi3. 
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Zorn  Füllen  der  Tender  wird  mittelst  der  Schnur  e,  nnd  der  Hebel  /  und 
des  Ventil  t  gehoben  und  durch  (ins  Knierohr  p  das  Wasser  dem  ansserhalb  der  Ci- 
Blene  in  Scharnieren  hängenden  Bleebrohr  ^  zugeführt,  too  wo  es  in  den  Wasser^ 
lösten  des  Tentlers  ('  abliiuft. 

Das  IJleciirolir  X-  hüugt  gewöhnlich  au  dem  äussern  Eiule  an  einem  Seile  m, 
welche«  Uber  eine  liolle  n  läuft  und  durch  ein  Gegengewicht  auKbalaiicirt  ist,  so  dass 
es  iwh  BMh  geoisditem  Gebraoeh  in  die  Hobe  stellt  und  der  Wagenzug  frei  pasdren 
kauH») 

Bertlinaaniign  der  Gnindifiso,  Bahnhoflnolageii  betreffiBod.  Die  Bestim- 
M^gen  der  »GrandsHget,  Bahnboftanlagen  betreffend,  lantea  wie  folgt: 

§  so.  NormalprofU.  Bahnen  I  u.  II:  Auf  denjouigen  (ileben  der  Bahnhöfe, 
lof  M>  lr!H  II  7,\\<^i'  beweist  werden,  ist  das  in  Flg.  1  auf  Tafel  1  rechts  geseiehnete  Profil 
Bun>i<»t«u4  inne  zu  halten. 

Erhebungen  der  Zwangsebienen.  der  Drehseheibenversehlnssvorriehtungen  and  ähn- 
licher, jedoch  die  Bewegung  der  Locomotiveu  und  Wagen  nicht  hindernder,  üegens(ände 
üd  nach  Maassgabe  des  KormaiprofiU  bis  sur  Höhe  von  50"*'  Aber  Schienenoberkante 

§  Sl.  Tradrang  der  Bahnhöfe.  Bahnen  I  v.  II:  Die  BabnbSfe  sollen  mOg- 
lishst  in  dner  horizonttlen  Strecke  liegen. 

Grössere  Steigungen  als  1:100  hoIIph,  mit  Ausnahme  der  Ausziehgleise,  auf  Hahn- 
k>lVu  uicht  vorkommen,  jedoch  können  da  wu  sehr  lange  ZUge  mit  einander  kreuzen,  die 
bdweieiieB  aneb  in  grössere  Steignngen  gelegt  werden. 

Hahnen  III:  Die  ständigen  IlalteplHtz«  sind,  wenn  thunlirh,  borisontsl  oder  mit 
Bfiglich^t  geringer  Steigung,  in  der  Kegel  nicht  tiber  1  :  :ii»o  anzulegen. 

§  32.  Auaohlussbahnhöfe.  Bahnen  I:  Auf  Anschlu^bbaiiuhüfen  sind  Einrich- 
tngen  lUr  einen  direeten  Uebergang  und  flir  bequeme  Umladung  der  Wagen  sn  treffen. 

Bahnen  II:  Wo  ein  Anschluss  an  eine  Hauptbahn  stattfindet,  muss  er  nach  dem 
Sjateoi  der  Hauptbahn  bewirkt  werden. 

Bahnen  III:  Auf  Anschlnasbahnhöfen  sind  Einrichtungen  für  den  direeten  Ueber- 
|sag  Ton  Personen  nnd  für  bequeme  Ueberladung  der  Guter  zu  treffen. 

§  33.  Entfernung  der  Gleise.  Bahnen  I:  Auf  Bahnhöfen  wird  als  geringste 
Eatfemang  der  Gleise  von  Mitte  zu  Mitte  4'",30U  al3  wttusohenswerth ,  4*"  noch  als  zultts- 
ng  snerkaWnt. 

Bahnen  II:  Als  geringste  Entfernung  der  Gleise  auf  Bahnhöfen  sind  fllr  Abtbm- 

lug  1  4"  7.nlä.ssig. 

Für  Abtlteiiung  2  bedingt  sich  die  Entfernung  nseh  der  festgeäctzteu  grössten  VVa- 
gBubteitw,  so  dass  der  ünAb  HaaiB  swisehen  doi  am  weitesten  ^stehenden  fireimi  Thdlen 

<l«  Wagen  (iüir™  beträgt. 

Bahnen  III:  Die  Entfernung  der  Gleise  auf  den  Stationmi  soll  von  Hitte  au  Mitte 
in  miaimo  die  grosste  Wagenbreitc  plus  GOU"""*  betragen. 

§S4.  Bahnen  I.  Hu. HI:  Bsist  inllssig,  Nebengleise  auf  Bahnhöfen  mit  leieh- 
tcras  Oberbau  als  die  Hauptgleise  zu  ver.sehen. 

^  35 — 38.    Weichen,   M  ar  k  i  r  ze  i  c  h  e  n  ,   D  r  e  b  sc  h  e  i  b  en  und  Sch  iebebüh- 
len  haben  wir  oben  bei  der  Abtheiluug  Oberbau  wiedergegeben.) 

§  88.  TeraoDa.  Bahnen  It  Fflr  die  Anordnung  der  Perrons  auf  Personensta- 
tk>nen  wird  die  Befolgung  der  ftlr  die  Hauptbahnen  bezllgüch  der  Dimen>ionen  gejre!»enpn 
Vortichriften  empfohlen,  jedoch  ist  in  Beeng  auf  die  Oonstructiou  derselben  jede  Art  der 
Temnfachung  zulft^nsig,  und  es  empfehlen  sich  die  Mos  in  Form  von  langen  ErbOhnngen 
pstMtteten. 

Bahnen  II  u.  III:  Die  Aufnahme  nnd  das  Absteigen  von  Personen  Ist  flberall  ge- 
Hsttet,  wo  der  Zug  hält. 

§40.  Hb<di]HMiteii.  Bahnen  I,  Hu.  HI:  Es  ist  gerechtfertigt  die  Hochbauten 
wä  ml^iehfller  Spnreamkeit  nnd  Einfaehheit  hennsteilen. 


Catecfaism  of  the  locomoUon  by  H.  N.  Torney.   New- York  Ib75^  p.  451. 
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§  41.    Vieh-  und  Wagonrampen.    Bahnen  I:    Feste  Vieh-  ind  WacSDHUnpen 
müssen  l"*,  120  hoch  Uber  Schienenoberkante  «ogei^t  werden. 
Transportabla  Rampen  werden  empfohlen. 

Hahix  n  II:  Die  Dispositionen  sind  so  zu  treffen,  dasa  das  Bc-  und  Entladen,  so- 
wie daa  rinladi-n  lj(<(|iiem,  billig;  und  mit  moglirhstor  Zeiterspamiss  bewirkt  werden  knun. 

Ball  neu  III:  Die  Uöhe  der  feüten  Vieh-  und  Wagenrampen  ist  der  Höhe  der 
WagenfnsibOden  awnipaneB.  Die  Bahnh^Mb  tind  dergestalt  mdi  Nlrera  und  FUn  raaa- 
ordnen,  du  s  alle  Vortheile,  welche  f&r  das  Umladen  der  BeförderungsgogenstiiKle  ans  dem 
AusstUrzen,  Lelii  rrnllcii    l'mknibnen  etc.  erwachsen,  erreicht  werden  können. 

§42.  LademaasB.  Bahnen  I:  Das  Lademaass  hat  dem  fUr  die  üauptbabueii 
fes^pesetaten  lu  eatepreohen.    (Sidie  Fig.  t  anf  TaM  l      B  ond  C.) 

Bahnen  II:    Bei  Abtheilung  I  wie  vorstehend  ad  I. 

Bahnen  III:  Das  Ladema.-\ss  hat  dem  im  Nornialprofil  des  Uohten  üanmes  {Fig,  2 

und  3  aiit  r.ifel  I|  eiügezeiclinetera  Ladeprofile  zu  entsprechen. 

§  G.  Loconiotiven.  —  Bei  den  zu  sccundiireii  Balmen  verwendeten  Locomo- 
tiven  wird  es  darauf  ankommen,  möglichst  geringe  Achsenbelastung  und  todtes  Ge- 
wicht, bei  mdglidiat  einfaeher  Gonstmetion  an  erzielen.  Geaehwindigkdt  und  lange 
Fahrten  haben  lange  nieht  die  Bedeutung,  welehe  sie  bei  Haoptbahnen  beaaapracliem 
mtlwen. 

Weil  aber  secnndUre  Bahnen  sehr  häufig  im  eonpirten  Terrain  gebant  wer- 
den, kommen  in  der  Hegel  noch  als  Haaptbedingnngen  vor:  Leichtes  Befohren  star- 
ker Cnrven  und  starker  Sfeif^nnfren. 

In  Bezu;;  auf  die  crsf^'cnannte  AnforderuDi;  ist  es  daher  natürlich,  dass  man 
fast  au.s.sehliesiilicli  Tcuderlocumutiven  bei  secuudäreu  Bahnen  gebraucht  und,  wo  es 
nOthig  ist,  die  Last  anf  Tiele  Aehsen  ▼ertheilt  Die  Ycmehrmig  der  Aefasen  bringt 
aber  bedeutende  Naehtheiie  mit  rieh,  welehe  besonders  beim  Befhhren  starker  Conren 
der  Praxis  grosse  Schwierigkeiten  bereitea. 

Es  würde  theils  den  Umfang  dieser  Abhandlung  Uber  das  BCsass  enreitem, 
thcils  aber  zn  unnJithigen  Wiederholungen  des  in  früheren  Abhandlungen  dos  vorlio- 
genden  Werkes  (Jesa^ten  führen,  wenn  wir  die  (Jrundsät/.e  des  I<<>coinütivliaucs  in 
Bezug  auf  secundUro  Bahnen  systcniatiseh  entwickeln  wollten.  Wir  halten  es  fHr 
genügend,  die  einzelnen  Typen,  in  der  Art,  wie  sie  von  den  Locomotivfabriken  ge- 
bant werden,  zu  grup[)iren,  und  dmselben,  als  allgemeine  Richtschnur,  bei  neuen  Ent- 
würfen nnd  Bestellungen  die  Bestimmungen  der  »Grnndattge«  Torangehen  sa  lassen. 
Die  Anwendungen  dieser  Constmetlonen  werden  dann  ans  der  Besohrelbnng  der  ein- 
zelnen Bahnen  ersiehtlieh. 

Die  >  (irundzUgec  enthalten  beaUglich  der  Locomotiven  secundttrer  Bahnen  fol- 
gende Bestimmungen : 

§  4:).  Construction.  Ha  Ii  ii  i  n  I,  II  u.  III:  Tonderiooomotiven,  mm  Vor-  und 
iiückwärlälahreu  geeignet,  werden  empl'ohleu. 

Bahnen  II:  Loeomotiren  mit  Vorgelegen  odM'  KraftabersetsangMi  in  jeder  belie- 
bigen Ci Instruction  8ind  zulässig. 

§  44.  Breiten-  und  Höbenmaasse.  Bahnen  1;  Di«-  Urcite  der  liocomotiven 
soll  in  den  mittleren  i  heilcu  vuu  U"',äOü  bis  ;V",.')UO  Uber  ächieuenubcrkaiUe  gerechnet,  an 
keiner  Stelle  mehr  als  3",  150  betragen;  im  Uebrigen  roSssen  siamtliehe  Abmesrangm  der 
tiefer  liegenden  Tlirile  einen  seitlichen  Spielraum  von  mindestens  50""»,  und  alle  höher  lie- 
geudeu  Theile  einen  solchen  von  läu""°  gegen  das  Normalprotil  des  lichten  Haumes  ge- 
wfthren.  In  vorticaler  Richtung  dürfen  die  tiefsten  Punkte  nicht  weniger  als  100"'  uid 
die  höchsten  Punkte  der  Schornsteine  sieht  mehr  als  4"  570  Iber  Schienenoberkante  Tor- 
steben. 

Bei  Locomotiven,  welche  ausscldiesslich  tUr  den  Betrieb  einer  bestimmten  Bahnstrecke 
dienen,  kann  von  der  vontehoiden  VoraiArift  abgeviohm  werden. 
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Bahnen  II  u.  III:  Die  äussereten  Abmessmi^D  der  Locomotivon  richten  sich  in 
Breite  and  Höbe  nach  dem  Lademaass.  Im  Uebrigen  mUasen  gämmtliche  Abmesitungeu  gegen 
4m  Konniproffl  «jam  Sfrieirmn  ym  ashidestenB  50"  gewähren.  Oer  Aschenkasten  mnss 
■{■isileius  lOO""  Uber  den  Schienen  bleiben. 

5  45.  Gewichtsvertheilung.  Bahnen  I:  Die  Last  pro  Achse  ist  nach  der 
Tra^f^Üiigkeit  der  SchiencD  zu  nurmiren  und  darf  iu  der  Kegel  daa  Maximum  von  lUOüO 
gaogr.  (iMl.  AOm  waA  BMm)  aicbt  flbtnekrailai. 

Bahnan  II:  Die  Last  pro  Aebae  iat  oadi  der  Tnigf!Üi{gk^  der  Seliieimi  m 
mtatata. 

Bahnen  III:  Die  Last  pro  Achse  soll  in  der  Regel  bei  1"  Spinnreite  7600  Kilo- 
giaaa,  M  0*,750  Sparweite  5000  Kilogramm  nicht  tiberschreiten. 

§48.  Kessel.  Bahnen  I,  II  n.  III;  Der  Kessel  soll  einen  kroisfönnigen  Qner- 
•ehnitt  haben  osd  die  Walzrichtuug  dar  Bleclie  rechtwinlwlig  gegen  die  Kesselacbae  stehen ; 
db  paraOal  war  KeMeknliae  tanfnadeB  Hltbe  lolleii  eine  doppelte  Mietiiiig  erbatteo  nnd 
wUbi  in  tieAtan  Pakt»  des  KeaaeJa  Uegan.  Die  oberm  Platten  mBsaaB  die  nvferen  im 
fann  überragen. 

Es  ist  Sorge  zu  tragen,  daas  die  Ausdehnung  des  Kessels  durch  die  Wirme  mög- 
lUat  frei  in  Wirlcnng  treten  kMn. 

§  47.  Sicherheitsventile.  Bahnen  I«  II  n,  III:  Jede  LoeomeCiYe  mnss  wenig- 
stens mit  zwei  Sicherheitsventilen  versehen  sein,  von  welchen  da«  eine  so  angeordnet  ist, 
ima  die  Belastung  desselben  nicht  Uber  das  bestimmte  Maaäs  gesteigert  werden  kann.  Die 
Pliaifaaft  der  Sieherheitaventile  maa  ao  eingerielitot  aein,  dasa  denaelben  eine  Totieale  Be- 
99gmg  TOD  H*"  rodglich  ist. 

§  48.  Manometer,  Bahnen  I,  II  u.  III:  Um  die  Voränderung  der  Dampf- 
j^aonoBg  iro  Kessel  beobachten  zu  können,  soll  ein  möglichst  vollkommener  Manometer  au 
jeder  Locomotive  angein«elit  aein. 

Auf  dem  Zifferblatt  doK  Manometers  mnss  die  grOsate  ztilfissige  Dampftpattnnns  dnreh 
dae  in  die  Augen  fallende  Marke  bezeichnet  sein. 

§49.  Waaaeretandsseiger.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Der  Kessel  soll  emen  Was- 
serOandaaeiger  ndt  Glasröhre  und  ausserdem  nundesten»  zwei  Probirhähue  liaben,  von  wel- 
cka  der  unterste  lOO""  über  dem  höchsten  Theile  des  Feuerkastens  steht. 

Der  Wasserstandszeiger  soll  mit  einer  in  die  Augen  fallenden  Marke  des  zulässig 
andijgalen  Waaaeratandea  Teraehen  aein. 

§  50.  Speiseapparate.  Bahnen  I,  II  n.  HI:  Am  Kessel  sind  wenigstens  zwei 
TOT  ''inander  nnabliiingige  Speiseapparate  anzubringen,  von  denen  mindestens  einer  unabhängig 
TOB  den  Bewegungen  der  Locomotive  fanctionirt  und  von  welchen  jeder  einzelne  zum  Spei- 
mm  dm  Keaada  anareidit. 

$  61.  Dnm^JpiailSa.  Balinen  I :  Jede  LoeomoÜva  aoU  mit  einer  Dampfpfeife 
fiimiwn  sein. 

Bahnen  Ii:  Jede  Locomotive  suU  mit  einer  Dampfpfeife,  sowie  mit  eiuer  Sigual- 
gkwke  versehen  sein. 

Bahnen  III:  .Trilc  Locomotive  soll  mit  einer  Dampfpfeife,  sowie,  wenn  eine  dwcll- 
gehcmh-  Bahnbfw.iehtinL'  mcht  stattfindet,  mit  einer  Signalglockc  versehen  sein. 

§62.  Aschenkasten.  Bahnen  1,  11  u.  III:  Unter  dem  Ueuerkasten  muss  sich 
OB  dkiltaehfieaaeoder  Asdienliaaten  befinden,  deaaen  Vorderseite  und,  wo  es  erforderlieh  tat, 
aad)  Ilinterseite  mit  einer  beweglichen  Klappe  versehen  ist ,  welche  vom  Fülirerstande  aus 
feftfiiiet  und  geschlossen  werden  kann.  Es  sind  SchuiKmittel  vorzusehen,  weluhe  bei  geoff- 
aeler  Klappe  das  Herausfallen  von  Kohle  ans  dem  Aschenkasten  möglichst  verhüten. 

§  68.  Funkenf&nger.  Bahnen  I,  II  o.  III:  Wenn  die  Beschaffenbeit  dea  Brann- 
■aterials  es  erfordert,  sind  die  Locomotivon  mit  zweckmässigen  Funkenfängern  zu  versehen. 

§64.  Bahnrttumer.  Bahnen  1,  Ii  u.  III:  An  jeder  Locomotive  sollen  vor  den 
YnrdflRideiB  (bei  Tenderleoomottfen  «oeh  an  den  Hinterridera)  kräftige  Bahnrinmer  ange- 
klebt sein,  welche  gana«  Ulm  den  Behienen  atehoi  nnd  von  denselben  50 — 7<H^  ent- 
kni  sind.  . 

§  66.  Latemenstütaen.  Bah  neu  I,  U  u.  III :  Au  der  Stirnseite  jeder  Locö- 
■ottra  (bei  Teaderloeemottven  tnA  an  der  Bflekaeite)  mflaaen  Stataen  avr  Anlxringung  der 
ia  I  It I  mgeaehridbenan  CNjgnafiatamen  vorhanden  aein. 
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§  56.  Bedeckte  Führerständo.  Bahnen  I,  U  u.  III:  Die  Anbringung  von 
Schutzdächern  über  den  FUhrerständeu  wird  empfoblun. 

§  67.  Kappelnng.  Bahnen  I:  Die  LooomoliTca  und  Tender  sind  mit  elasti- 
sclieu  HuflTern  /u  versohcn.  Zn;j:liaken  und  BofRv  mflsieB  in  Uebereinstiaimmif  mU  dem  ftir 
die  Wagen  vorgeschriebenen  äybteme  sein. 

Bei  Verbindung  von  Looomotive  und  Tender  ift  nmw  einor  ilark«B  Kappelflüuige  apeh 
Moe  Reservekappelnng  erforderlieh,  welehe  ent  in  Anflpmeh  genommen  vird,  «era  sich  die 
Hanptverbindnnfr  I<5sen  sollto. 

Bahnen  II:  Für  Abtheilung  1  wie  vorstebeud  ad  I.  Fttr  Abtheilung  2  sind  feete 
BnAnr  tnlissig,  sonst  wie  vomMbend  ad  I. 

Bahnen  III:  Die  Looomotiven  und  Tender  sollen  mit  elMtiaehen  Bnffem  vad  nit 
Zngapparaten  in  üebereinatimmimg  mit  dem  fttr  die  Wagen  angenonunenen  Systeme  Ter- 
sehen  sein. 

§  58.   Tender.  Bahnen  I :    Alle  Abmearangen  der  Tender  haben  aieh  in  den 

im  $  44  für  Locomotiven  voi>re>rhritbenen  Grenzen  jsu  halten. 

Bahnen  II:  Für  Abtheilung'  1  wie  vorstehend  ad  I.  Für  Abtheilung  2  ■eeh 
Maa»8gabe  der  für  die  Bahn  getroffenen  specielleu  Be8tlmmungeu. 

Bahnen  III:  EHe  Breite  der  Tender  darf  mit  Efaischluafl  der  Tritte  und  Toraprin- 
genden  Theile  da»  Lademaass  nicht  überschreiten.  Alle  anderen  AbmeflSOligen  halten  aich 
in  den  ira  §  11  für  Locomotiven  vorgeschriebenen  Grenzen. 

§  69.  Bahnen  I,  II  n.  III:  Die  Wasserbehälter  sollen  mit  den  Untergestellen 
10  Twbnnden  sein,  dass  eine  Trennung  beider  durch  hefügen  Stodü  nicht  erfolgen  Itaon. 

§  60.  Bremsen.  Rah  neu  1,  D  u.  Ul:  Tender  und  Tenderlocomoti?en  mllanen 
mit  kräl'tigeu  Bremsen  versehen  .sein. 

§  61.  Laternenstütaen.  Bahnen  I,  II  n.  III:  An  der  Hintervaad  des  Ten- 
ders sollen  sieh  Latemenstütsen  befinden. 


Beschreibung  ausgefUhiler  Locomotiven  für  secundäre  Bahnen. 

Am  LoeomotiTeB  au  DeoiselieB,  OesterrefditBelieB  und  Sehwelier  Fabriken. 

Die  älteaten  fUr  secundäre  Bahucu  in  Deutschland  und  Oesterreich  gebaaten 
Locomotirea  sind  die  bei  Maffei,  Henschel  etc.  flir  die  Nttmberg-Ftlrtfaer  nnd 
die  von  W.  Gttntheir  in  Wiener-Neostadt  fbr  die  Lambach-Gemundener  Bahn  ge- 
bauten Loeomotiven,  und  zwar  letztere  10  Stück  ftlr  Personenzuge  (siehe  Fig.  1  n.  2 
aaf  Tafel  XX  und  4  Stttck  fUr  Gntertttge  (siehe  Fig.  15  anf  Tafel  XXI}.  Dieee 
Locomotiven  befinden  Hieb  jetzt  ttber  twansig  Jahre  im  regelmSssigen  Betriebe  und 
haben  sich  vorzlli^lich  bewährt. 

Die  HauptUiuieusioneu  sind  folgende: 


rtr  FMMMUtf«. 


Durcliulosaer  der  C'ylinder  ■  . 

Kolbenhub  

Durchmesser  des  cylindrischen 
Ldiv^e.  des  nylindrischeD  KeSSels  ....... 

Jeder  Kessd  hat  Feiierröhren  Toa  53"*  (2^^  DoTOhm. 

Hei/.tiäche  im  Feuerkasteu  

Desgleichen  in  den  Feuerrohren  

Qesammtheizfläche  

RostflKehe  

.Steuerung  nach  Stcphenson  

Zitlil  der  gekuppclteu  Triebräder  

1  »Lirchmesser  .  ." 

Zahl  der  Laufräder  

Durchmesser  

Druck  auf  Jedes  Bad  im  Mittel  


240"«"  CJi/a") 
420""»  (16"] 
7()0mro  f27"; 

3nMß  (10') 
51  StUck 
aa  Quadratfusa 
2(i7  de»gleic)ien 
300  desgleichen 
5,61  desgleielien 


848»«  (80 

578«»  |1' 
Mfi  ZoUeentnar 


Fir  OltanSfa. 


aifiintn  (12") 
42(jmm  (16") 
bSOmni  (34"j 

3««>,634  (11  «Vi 

TS  Stück 
'M'>  (^iiadratt'uss 
ITs  desgleichen 
514  desgleichen 
5,61  desgleichen 
legend 

6 

790—  (2'  <r) 

578»  {1'  Hn 
3«,S  ZoUceatDer 
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1  — 

WaHcmam  der  Tenderkasten  

Lelstunpsfähifrkeit  mit  2  Meilen  Oeschwintligkoit  . 
Holivorbrauch  pn»  Meile,  bei  voller  Belastung  und 
3  Meilen  ( i.  tichwiniiigkfit    weiches  itOzOll.  Bols) 
Auf  1  (  ubiktuss  weichen  Rolzm  catikllen    .   .  . 
Preif  einer  comptateB  LooonotiTe  ndt  Rnervebe- 

3n>,95  ;12  Ii  i 

innenli 
70  CabikfiiM 
60  desgl. 
1,900  Brattooentaer 

0,16  Klal't.^r 
132  Meileiiceiitner 

12600  fl.  üsterr.  Währ. 

b^,0S2  ilü'  l"j 
9gend 

120  Cubikfnas 
100  desgl. 
3,250  Bruttocentaer 

O.-.'*;  Klafter 
l-t'.i  Meileiueutner 

IS'MJO  n.  ü8t«rr.  Währ. 

Uebcr  die  durchschnittlichen  Leistnnfren  dieser  Locomotiven  entnehmen  wir  dem 
GegcbäfUbericht  der  KaiseriD-Elisabethbahn  pro  1860  folgende  Angaben: 

Jede  Lücomotive  hat  an  geheizten  Fahrtmeilen  (excL  redncirte  Beserve- 


und  Verschiebstunden   zurückgelegt  '  .    .    .    .  72:^, OS  Meilen. 

Zurückgelegte  Fahrtnicileu  iu  ungeheiztem  Zuätuude  pro  Locomotive  .  H,45 

BuMii  II  ediengt  pro  Locomotive   481  Standen. 

YcneUebdienit   202 

Duthsebnittiicii  war  jede  Looomotive  hn  Dienste   130  Tage. 

Darühechnittlicb  war  jede  Locomotive  kalt  (1,794  Tage  soeammen)   .  128 
DBrehBchnittUeh  war  jede  Looomotire  in  Bepamtnr  (aneamnien  1,506 

Tkgci    107 


Die  Locomotivfabrik  Carlsruhe  baut  seit  vielen  Jahren  zwei-  und  dreiachsige 
bjcirfnotiven  für  secundäre  Hahnen.  Eine  der  neuesten  Locomotiven  dieser  Fabrik, 
ftir  die  ungarisciie  Bergwerksverwaltung  in  Petroszeny  mit  ()"',7b  Spurweite  gebaut, 
wär  auf  der  Wiener  Weltausstellung  [t!»73j  vorgeführt  uud  ist  iu  Fig.  11  —  13  auf 
TtM  XXni  dargestellt.  Die  iuaeere  Fenerbtlelne  iet  oben  mit  einem  cylindriscliea 
Heile  TOD  0",5I2  Halbmeeser  abgeecbloflaen.  Die  Bleelidieke  beträgt  12»,  der  Was- 
lemnun  ist  50""  weit  Die  Supporte  der  Fenerbflehse  sind  yon  Gnsseisen  mit  einge- 
legten Kapferbacken,  welche  die  Gleitfläche  bilden.  Der  Fraerraum  ist  oben  (^,824 
nd  aatan  0*,924  lang.  Die  Feuerbuchse  l>e8teht  aus  12""'  starkem  Kupferblech,  die 
Feocrbächsenrohrwand  ist  24""°  dick.  Die  Fenerbtlchsendccke  liegt  I.')!»'"™  Uber  der 
Ke^seiachse  und  die  lichte  Höhe  des  Feuerraunis  Uber  dem  Kost  beträgt  0'",9r»0. 
Der  Kesficl  wird  durch  zwei  Uber  dem  Fuhrerstand  angebrachte  Injecteure  gespeist. 

Die  liauclikammer  ist  O^jüöÜ  laug  und  kann  auch  unten  gereinigt  werden. 
Der  Kamm  ist  ans  Gnsaeisen. 

Der  Regoiator  befindet  sich  in  einem  0",500  hohen  nnd  0",500  weiten  Dampf- 
tet, dessen  Wände  10"*  dick  sind.  Der  Dampf  wird  durch  ein  mit  Löchern  ver- 
seben«« Bohr  Uber  der  Fenerbttehsendeeke  genommen  nnd  in  den  oberen  Domranm 

geftbrt. 

Die  Cyiinder  sind  durch  einen  gusseisernen  Kasten  mit  einander  versteift. 

Die  Kähmen  bestehen  aus  Blechen  von  21°""  Dicke  und  sind  ()"',f)78  von  ein- 
ander entfernt.  Die  Bufiferbohleo  bestehen  aus  C- Eisen.  Die  Räder  sind  aus  Guss- 
diea.  Der  AefasoMlinshmesser  beträgt  1U5""";  die  Achsenschenkel  sind  120"*>  lang; 
&  Nabe  115"".  Die  Triebstange  ist  30»  nnd  die  Knppelstange  20""  diek.  Die 
liiMnpfen  sbd  sphäriaeh  nnd  es  hat  der  Triebsapfen  60^  Dmohmesier  nnd  60"** 
Ling«,  der  Kappelzapfen  an  der  Triebachse  90°"°  Dmchmeflser  nnd  50****  LHqge, 
acUWieh  deijenige  an  der  Vorderachse  60""  Durohmesser  \ind  50""  Länge. 
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Bewegnngs- 
meehanismus 


Die  Bantliigen  sind  1 10"""  breit  und  724""  voa  eiuander  entfernt.  Die  Öchmier-- 
blicbüeu  uud  die  Gleitbackcu  Bind  aus  Gussciscu. 

Die  Aufhängung  findet  in  drei  Punkten  Btatt,  indem  vorn  iwei  Seitenfedem 
und  ttber  der  HiateraohM  doe  Qnerfeder  sich  befindet. 

Die  Hmteraehie  liegt  vor  der  Fenerbadwe.  Die  Entferamig  betiigt  I75">". 
Die  Wasserbehälter  sind  an  jeder  Seite  des  Kessels  aogebraefat,  nnd  es  hai 
jeder  eine  Breite  von  ^sd"""  and  ist  560°"»  hoch.    Die  Blechdicko  betiilgt  4»». 

Die  äussere  Breite  der  Locumotive  beträft  1".ö2,  an  den  Behältern  gemesaen. 
Die  Haaptdimeu.sionen  dieser  kleinen  Locomotiveu  sind: 

DurehmesHcr  des  Cyliuders  .    .    .    .  =  225"" 

Kolbenhub  =  330-« 

Entfernung  der  C|yUndennitten  .   .   .  »  t°>j76 

Länge  der  Triebetange  »  1",600 

Länge  der  Excenteretangen  .   .   .   .  »  0",900 

Durchmesser  der  Bäder  =s  0",680 

Radstand  

Läiif^e  des  Rostes  = 

Breite  des  Höstes  = 

Rostfläche  = 

LAoge  der  äusseren  FeaerbUchse  .    .  s 
Min.  Breite  der  änaaeren  FenerbOehBe  » 
Länge  des  eylindrisoben  Keeseis  . 
Kessel  {  Mittlerer  Kesseldwohmesser    .  . 

Blechdicke  

Höhe  der  Achse  Uber  den  Schienen  .  = 
Grösste  cffective  Danipfspaiuiung  .    .  =  10  Atm. 
Länge  der  Dampfröhren     .    .    .    .  =  2",300 

Anzahl  derselben   =  77 

Aeoaserer  Dmebm.  der  Dampfrohren  »  42*" 
Dnrehmesser  des  Kamins,  nnten  .   .  »  225™ 

Desgleiohen,  oben  »  350"* 

Hohe  des  Kamins  ttber  der  Schienen- 
oberkante   

Länge  der  Locomotive  ohne  Buffer 
Heizfläche  in  der  FeuerbUchse 
Desgl.  an  den  Köhren  (aussen)  . 

Totale  Heizfläche  =  25D'°,70 

Gewicht  der  Locomotive,  leer .  •  .  .  —  9,050  Tonnen 

Deegl.  im  Dienste  =  11,3  Tonnen 

Theoretische  Bfazimalzagkraft .    .    .  =  2460  Kilogr. 
Die  Locomotivfabrik  in  Darmstadt  bant  als  Specialitit  leichte  LocomotiTen 
nach  folgendem  Yerzeichniss : 


0"',iy4 
oa"',45Ü 
1»,049 
0",042 
=  2",200 
=»  0"  800 


=  2", 092 
=  4»,92U 
=  2D'»,30 
=  23D"',40 


1 

! 

II. 

III. 

IV. 

V. 

VI. 

12 

17 

30 

37 

57 

Grüsstc  Leistung  in  Pferdekrtift 

1  'i 

16 

30 

70 

100 

200 

.  MiUlMler  . 

1  146 

180 

210 

270 

300 

350 

210 

300 

350 

430 

500 

500 

1  460 

560 

656 

800 

1000 

1100 
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ÜBamer  der  Coastractioa. 

i 

1. 

II. 

III. 

IV. 

  . 

V. 

  . 

VI. 

I.eer-'fwioht  

Kilognum 

2700 

4S00 

73W) 

1 1 800 

U.'iOO 

— _  ^ 

ISOOO 

3060 

529S 

7922 

13155 

Hi3b5 

20250 

Walser  im  Tendsr  

Liter         .  . 

;u)o 

540 

itoo 

1400 

2390 

3900 

Kohlen  deagi  

Kilogramm 

s5 

l*<U 

300 

350 

r»oo 

750 

Grossteti  DieMtgvwleht  

3445 

(i0l8 

9122 

14905 

19375 

24900 

Spurweit«  

Millimeter  .  . 

500 

700 

900 

900 

1435 

1435 

Achaenzuhl   

2 

2 

2 

2 

2 

3 

Rad^fami  

kiiUneter  !  '. 

»00 

1200 

1401» 

IS<M) 

•JiiiiO 

20^0 

irrüMte  Breite  

105U 

1430 

UiSO 

1700 

2500 

2050 

QrtMte  H0ho  

2500 

2600 

2940 
1  

3300 

34(iO 

3750 

E}»  sind  (las  vierrädri^'c  Teuderlocomotiveu,  deren  Wusserkasten  sich  /.wischen 
dcD  Kubuieu  beiludet,  uud  vuu  deuen  Fig.  1 1  uod  12  auf  Tafel  XXI  eiue  »olcbe  für 
0",94  Spurweite  vorsteUen. 

Die  HintenehBe  ist  oDter  der  Feoerbttebse  angebmebt  Dm  Wasser  wird  durch 
eine  OeffiitiQg  vor  der  Banehkammer  in  den  Wasserfcasten  eingegossen.  Der  Kohlen- 
vorratb  wird  in  Kästen,  welche  längs  der  Feoerbttchse  li<^n,  aufbewahrt. 

Die  Looomotiren  arbeiten  mit  einer  gewöhnlichen  Stephenson- Coulisse  mit 
Aafhäo^ng  von  unten.  Die  Ötenemng  liegt  ansseo.  Die  Excenter  und  Excenter- 
hilge  sind  aus  (iusseisen. 

Die  iüider  sind  in  Stabigu.ss  hergestellt  und  mit  4  Löchern  yerseben,  uui  die 
l^ge  des  Zapfen  bei  ungleicher  Abnutzung  ändern  /m  kouueu. 

Der  Kessel  wfard  mittelst  zwei,  zwischen  den  Bädern  und  unter  dem  Wasser- 
kaalen  angebrachten  Schan'schen  ligeetoren  gespeist. 

Die  grOsste  Breite  der  Looomotiven  beträgt  l^jöS. 

Die  Hauptdimensionen  dieser  Maschinen  sind  wie  folgt: 


Bewegangs- 
meefaanismns 


Kessel 


Durchmesser  des  Qylindars  .    .    .  . 

225"» 

t'MOi) 

Län^e  der  Kxcenterstangen  .... 

()"',S0() 

I",4Ü0 

0-,670 

Breite  des  Beetee  ....... 

0",450 

oa",3(H> 

Unge  der  äusseren  Fenerhflidise  .  . 

0-,867 

l'",744 

Ü'°,S(»4 

Blechdicke  

gl.™ 

Höhe  der  Achse  Uber  den  Sciiienen  . 

1"',220 

Grüsste  etl'ective  Dampfspannung  .  . 

8  Atm. 

1-800 

64 

Aeosserer  Dnrehmesser  .  derselben  .  . 

41». 

HOhe  des  Kandns  Ober  der  Schienen» 

Oberkante  

2»,  594 

Länge  der  Locomotive,  ohne  Ruffer  . 

4»,150 

Heizfläche  in  der  FeaerbUchse .   .  . 

2D",iO 
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E.  Hbüsinger  von  Waldego  unu  L,  V'ojäcek. 


Hdiflldifi  «n  den  BShnn  (aosBen) 

Totale  Heizfläche  

Gewicht  der  Locomotive,  leer  .  . 
Desgleichen  im  Dienste  .  .  .  . 
Theoretische  Maximaizugkraft  .  . 


t4a»90 

na^.oo 


7,2  Tonnen 
9  Tonnen 
2160  Kilogr. 


Eine  grössere  TenderioeomotiTe  fUr  normalspurige  Bahnen  der  Darmstädter 
Masehinenbatt-AetiengeBelUehaft  stellt  Fig.  3—5  anf  Tafel  XX  dar.  Die 
Bahmen  dieser  Hasehinen  sind  im  Wesentliehen  nach  dem  System  Kranss  gebaot, 
indem  sie  zngldeh  die  Wände  der  Wasserkasten  Uldea. 

Die  Längsrahmen  bestehen  ans  Bleclitafeln  von  1.'"™  Stinke  und  850""  Höbe, 
welclie  in  einem  liebten  Abstände  von  1°,I()0  zwischen  den  Rädern  stehen;  sie  sind 
zwischen  und  vor  den  Achsen  durch  vcrticale  nnd  horizontale  Blechwände  von  5™° 
Stärke  und  verbindende  Winkeleisen  zu  einem  einzigen  grossen  Kasten  verbunden, 
welcher  fUr  die  Vorderachse  von  unten  ausgespart  ist.  Diese  Aussparung  ist  olO"*" 
lang  nnd  470"*  hoeh;  die  dnreh  sie  gebildeten  Abschnitte  des  Kastens  sind  unter  der 
Aehse  liegend  an  ihrer  Bodenfliebe  durch  swei  Knierobre  und  ein  in  diese  ängesetstes, 
Idcht  zu  losendes  Gasrohr  mit  einander  in  Verbindung  gebracht.  Die  beiden  FfUl- 
trichter  stehen  auf  dem  vorderen  Theilc,  und  zwar  neben  dem  Bahnten  zwischen  der 
Bufferschwelle  und  dem  Kesselkopfe.  Der  Wasserkasten  ist  'i^.SOO  lang,  SOO"""  hoch 
nnd  stellt  'isi»"""  von  der  Hinterachse  entfernt.  Am  Boden  jeden  Kastenabschnittes 
ist  ein  Mannloch  angebracht. 

Die  beiden  Bufferschwellen  sind  aus  einer  äussern  250'"°'  hohen,  13"""  starken 
Blech  wand  gebildet,  welohe  sich  mit  zwei  liegenden  C- Eisen  von  100""  Höhe  an 
eine  innere  vertieale  Platte  von  420""  Htthe  und  13""  StilriLe  kastenförmig  anseblies- 
sen.  Die  letstere  Querplatte  sitzt  mit  starken  Verticalwinkeln  an  den  LAngsndimen. 
Hinter  der  Feuerbtlchse  veijlingen  sich  die  Lüngsiabmen  auf  420""  UObe  fllr  den 
Stehplatz  des  Haschinenpersonals. 

Die  guaastählcnicn  Achsen  haben  im  Schafte  und  Lagersitzc  l^O"""'  Stärke  und 
IbO"""  Sitzlänge.  Die  schniiedeeiseruen  Acbsenhiirer  sind  mit  Kothgusseinlagen  ver- 
sehen und  gleiten  in  schmiedeeisernen  Backen,  deren  Weite  mittelst  iSchraubenfitell- 
keilen  regulirbar  ist. 

Die  Tragfederu,  bestehend  aus  je  9  StsUbliitterB  ra  80x13"-  Stitrke,  sind 
ttber  den  LAngsrahmen  mit  Federstatzen  direet  Uber  den  Achs«üagem  angebracht. 

Der  Kessri  hat  eine  kupferne  innwe  Peuerbttchse  mit  fladm  Decke,  deren 
Lftngskanten  stark  gerundet  sind;  dieselbe  ist  mit  der  halbkreisförmigen  Decke  des 
Feuerkastenniantels  mit  Stehbolzen  verankert.  Die  Wandstärke  der  inneren  Fener- 
blk'bse  beträgt  Ki"""  und  au  der  Rohrwand  21""",  die  des  Feuerkasteuniiintels  IC»'"". 
Die  Kopfwand  wird  in  der  Höhe  des  Normalwasserstandes  durch  einen  horizontalen 
Blechträger  mittelst  angenieteter  Winkel  abgesteift.  Der  cylindrische  Kessel  besteht 
aus  drei  Blechsehtlssen  von  1272°"°  Stärke,  von  denen  der  mittlere  anf  den  äusseren 
sitzt.  Die  Tordere,  21""  starke  Bohrwand  ist  nut  nach  aussen  umgekrempelten  Kan* 
ten  eingenietet  und,  ShnHdi  wie  die  Hinterwand,  ttber  den  Btthren  durch  mnen  hori- 
zontalen Blechanker  versteift.  Die  eisernen  Siederiihren  stch«i  an  der  Vorderwand 
um  eine  halbe  horizontale  Reihe  höher  als  an  der  Feuerbttcbse. 

Die  RaucbkaraTOer  bildet  die  Verlängerung  des  Langkessels ;  dieselbe  steht  mit 
gespreizten  Blechftissen  auf  den  Längsrahnjen  und  ist  mit  diesen  verschraubt,  wäh- 
rend der  Feuerkasten  mit  Winkeln  und  Gusät|utter  auf  dem  Bahmen  gleitet  und  unten 
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dueh  GIdtrtleke  mit  Nath  nnd  Federn  gekoppelt  ist  Dm  noTeiftDderlieiie  Blasrohr 
hst  «ine  DOsenweite  von  75™  und  der  nach  Prttsmuung  System  geformte  gnas- 

dsRne  Schornstein  an  der  engsten  Stelle  eine  Weite  von  2b(y^^. 

Die  Danipfanfnahmc  greschieht  mittelst  stehenden  Kegulatorkopfe»  mit  verticalem 
Schieber  iu  einem  Hiki'  \\eiten  und  s;{o"'"<  hoben  Dampfdome,  welcher  mit  seiner 
Mitte  l",230  hinter  der  Schornsteinmitte  steht, 

Die  Kesselarmatur  besteht  aus  einem  iUmsbuttom'tohen  Doppelventile,  das 
Meh  der  LIngeaadise  vom  Keaiei  steht  nd  «af  dasaeii  nach  rttckwttrts  TerlUngerten 
fiebutugshebei  swiaoheB  beiden  VentUen  die  ttbliehe  Spindfeder  wirkt«  so  dass  der 
UeoBiotiyflIhrer  das  hintere  Ventil  lüften  kann,  indem  es  sich  nm  einen  Zapfen 
der  vortleren  Ventilstutze  dreht  und  an  seinem  vorderen  Ende  ein  Gewicht  trägt,  wo- 
dttrch  der  Schwerpunkt  in  den  Angriflspunkt  der  S|)iralfeder  fällt.  Die  Ke88el8j)eisung 
wird  durch  zwei  Injcctoren,  die  unter  der  Plsitforin  des  Ftihrerstandes  lie{;cn,  bewirkt. 

Die  horizontal,  am  vorderen  Theile  des  Wa.sserkasteus  angesüch raubten  CvUnder 
haben  300""  Durchmesser  und  500""°  Kolbenhub,  sie  liegen  I^.SÜO  von  Mitte  zu  Mitte 
entfemt.  Die  sehmiedeeisemen  sehwediscfaen  Kolben  sind  90""  hoch  nnd  nach  vorn 
imgehahlt,  nnd  entapridit  dieaer  Htthlong  die  innere  Form  des  Cylinderdeckete.  Die 
starken  admiiedeeiseraen  Kolbenstangen  sind  in  die  Kolben  eingesehranbt  und 
Termetet  Die  l'arallelleitungsstaogen  und  Kreuzköpfe  sind  ebenfalls  von  Schmiede- 
eisen, während  die  50""  st^irken  Zapfen  in  den  KrenzkOpfen  und  die  1",900  langen 
Knrbelstangen .  sowie  die  2"  laugen  Ku|)i)elBtangen  von  Gussstahl  sind.  Die  eJten- 
falla  Stählemen  Knrbelzapfen  haben  eine  Stärke  von  lOO"""  und  SitzUlugc,  und 

■«ind  dieselben  für  die  Kuppelstangcn  nälier  der  Wurzel  110'  ""  stark  bei  .'jO'"'"  Sitz- 
läage,  während  die  Kuppelzapfen  au  den  Vorderrädern  jeder  75""  Durchmesser  bei 
«iMhtr  Sitdiage  hat. 

Die  Steaernng  nach  AI lan'a  System,  mit  gekrensten  Stangen  nnd  gesehlos- 
mar  Gonüiae,  ist  mit  Ansnahme  der  gnsssttblemenFfthraagspletten  gana  ans  Schmiede- 
aaen  hergestellt.  Die  gnsseisemen  ezeentriaehen  Scheiben  mit  45""  Excentricität  sitzen 
aaf  Gegen  kurbeln.   Die  beiden  Steuernngsebeuen  liegen  2'", 080  von  einander  entfernt; 

die  P.lOü  langen  Exceutricstangen  greifen  je  125  '  vom  mittleren  Aufhiingepunkte 

an  die  Coulisse.  Die  gleichfalls  I^.IOO  langen  beweglichen  Schiel>erstangen  hiind 
2tM)""  von  der  Mittellinie  der  Coulisse  durch  einen  1 40°""  langen  Hebel  der  Umsteuer- 
ongswelie  geflllut.  IKe  Umstenerung  wird  durch  einen  gewöhnlichen  Handhebel  mit 
Fedoklinken  bewirkt. 

Vertieal  aaf  den  Cyiindem  sind  obenauf  die  Sehieberkasten  angegoeeen,  mit 
dm  SdiidierflSehen  nach  rückwärts  geneigt.  Die  EinstrOmungscanUle  sind  23"",  die 
AmitiOmnngscanäle  40""  and  die  Stege  sämmtlich  27"'"'  hoch.  Da  die  Schieberlänge 
I7<r"  beträgt,  so  ist  die  äussere  Deckung  =  ir>"""  und  die  innere  =  2,5""". 

Der  Kühlen  kästen  ist  auf  dem  hintern  Ende  des  Führerstandes  mit  einem 
bogeotonuigen  Ausbau,  Uber  die  ButJerschwelle  225""'  weit  vorspringend,  angebracht, 
iit  1"  hoch,  unten  750"",  oben  575""  laug  nnd  2",4  breit.  Ausserdem  ist  eine  ge- 
«Anliehe  Sehranbenbremse  vorbanden,  welehe  mit  4  Branusohnhen  nnd  Holzflitter 
«if  £e  Hinterrtder  wirkt. 

Die  Leiatnngsfidiigkeit  dieaer  Uaachinen  soll  auf  horisontaler  Bahn  400  Ton- 
oen  mit  15  Kilometer  pro  Stande  nnd  bei  1 : 100  Steigung  120  Tonnen  betragen.  Sie 
kma  Curvcn  von  60"  Radius  durchlaufen. 

Wer  die  Disposition  dieser  Locomotiven  zuerst  erfunden  hat,  wiiie  jetzt  schwer 
n  eatscbeideo.    Jedenfalls  haben  aber  die  Locomutivfabrik  von  Kraus s  in  Mtln- 
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cbeo  and  die  SobwdnriBehe  Nordostbahn  in  Ztlrieh  das  VerdieDSk,  dieadbe  dnge- 
ftbrt  '/.a  haben. 

Die  Hannoversche  Maschiuenljau  -  Actiengesellschaft  (vormals 
Geortj  Eirestorff;  in  I^inden  bei  fiimnover  bat  eine  grosse  Zalil  vuu  leicbten 
secbsriidrigcn  Lucdinoliven  mit  I  ^gekuppelten  Käderu  und  besonderem  render  für  die 
uormal^purigen  jlitläuiiiseljeu  Secuudärbabneu  geliefert,  die  sich  bei  geringem  Gewicht 
dnrcb  gate  Verhältuisse  und  vorzügliche  Leistung  auszeichnen,  and  lUr  nornuüspurige 
Seo«idttrbabn«D  in  der  ESbone  gans  besonders  empfohl«!  werden  kOnnen.  Diese  Ma^ 
Bcbine  ist  mit  dem  zagiehorigen  Tender  anf  Tafel  XVII  in  Fig.  1—6  daigestelU. 

Der  Kadstand  der  Loeomotive  beträgt  3"*,  die  vier  gekoppelten  Triebräder  Ton 
1",3S5  DorebmeHser  nind  vom  and  in  der  Mitte  angebracht,  während  die  Laafhchae 
mit  Uädem  von  •fir»""  Durchmesser  mitten  unter  dem  Feuerkasten  liegt.  Der  durch- 
brochene Ilalinieii  von  II)"""  .Stärke  liegt  innerhall)  der  Kader,  bat  eine  Länge  von 
5'",7sr>,  an  der  Laut'aebse  eine  Höhe  von  sUn"'^,  sowie  au  der  Triebaeiise  eine  solche 
von  035'"'".  Diese  beiden  Längsrabnien  sind  am  vordei^u  Ende  durch  den  unteren  Theil 
des  Ranebkaslens  and  am  binleren  Ende  dnreb  den  kastenförmigen  Zogapparal  Terbul- 
den,  sowie  in  der  lOtte  dorcb  2  Verbindongsstangen  mit  T-ftrmigen  Enden  versteift. 

Die  ausserhalb  horiiontal  liegenden  Cylinder  haben  305*""*  Dorchmessw  and 
510*"  Kolbenhub,  die  .sehwedisehen  selimiedeeiscrnen  Kolben  sind  nach  vorn  aosge- 
hfihlt  nnd  die  Cylinderdeckcl  der  Höbluug  entsprechend  geformt.  Die  Kurbelstange 
von  (iussstahl  hat  eine  Länge  von  1 '",">*>.')  und  die  gussstählerne  Kupi»elstiinge  eine 
solelie  von  1'",4s().  Die  Steuerung  uaeb  Allan  liegt  innerhalb  des  Kahmens,  wobei 
die  rahmenförniige  Schieberstange  die  Vorderaciise  uuilanst. 

Der  cylindrische  Kessel  bat  in  der  Mitte  dne  lichte  Weite  Ton  962""  nnd 
besteht  aos  3  Blechsebttssen ,  an  welche  vom  die  Banchlustenwlnde  and  hinten  die 
Decke  des  Feoerkastenmantels  in  gleicher  Hohe  anschliesseu.  Der  kapfeme  Fener^ 
kästen  hat  eine  liehte  Länge  von  und  oben  eine  lichte  Weite  von  787"",  nnten 
eine  solche  von  857""",  die  Wandstärke  des  Feuerkastens  betrflgt  12^)  nnd  an  der 
liohrwand  ■21°"".  Die  Feacrka.stentbUr  ist  zweitheilig  7nm  Schieben  eingerichtet,  nnd 
kann  mittelst  Hebel  ebensowobl  raseb  geötfnet  als  geschlossen  werden.  Der  Host 
ist  njich  vorn  geneigt.  Der  Awhenkasten  umseldiesst  die  hintere  Laufaebse,  ist  vorn 
und  hinten  mit  einer  beweglichen  Klappe  versebeu,  während  er  sich  an  beiden  Enden 
noeh  am  250""  Teittngert  and  ngteioii  angebogen  ist,  am  das  Heraosfiillea  Ton 
glühenden  Kohlen  sa  vorhindem. 

Der  Kessel  enthSlt  96  Stilek  eiserne  SiederOhren  von  3",I0  Linge  swischen 
den  Kohrplatten  und  AV  ^"*^  lichter  Weite.  Die  Uohrwand  des  Plauchkastens  ist  19""" 
stark  und  von  Innen  mit  dem  cylindrischen  Kessel  vernietet.  In  der  Mitte  auf  dem 
eylindrisehen  Kessel  ist  ein  eylindriselier  Dom  von  Durchmesser  und  712""" 

Höbe  aufgenietet,  in  welchem  die  Dainptaufnalime  njittelst  eines  Regulators  mit  ver- 
ticalcm  Schieber  erfolgt.  Der  obere  llieil,  mit  -  der  Ilülie,  kann  an  einem  Öcbrau- 
benflantscb  abgenommen  werden,  um  bequem  au  den  R^ulator  gelangen  sa  kOnnen. 
Oben  anf  diesem  Dom  sitit  ein  mit  Federwaage  belastetes  Sieherfaeitsventil.  Ein 
zweites  verschlossenes  Sicherheitsventil  sitst  aaf  don  Mannlochdeokd,  Uber  dem  Fener- 
kasten,  woraaf  auch  die  Signalpfeife  angebracht  ist.  Die  Eesselspeisnng  wird  tbeils 
dorch  eine  an  der  rechten  Seite  ausserhalb  der  Triebräder  an  der  StUtzplatte  der  Pa- 
rallelleitnng  angebrachte  Pnmj)e,  deren  Kollten  von  dem  Kren/kopf  aus  bewegt  wird, 
theils  durcb  einen  Körting'schen  Injector,  der  an  dem  Feuerkastenmantel  befestigt 
ist,  bewerkstelligt. 
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Der  za  dieser  LoflomotiTe  gehörende  yierrädrige  Tender  hat  «tuen  gadetaid 
roD  '2",  die  Räder  haben  an  der  Lauffläche  «inen  Durchmesser  von  925""",  äussere 
Aebsenschenkel  von  2(iM"""  l.äiif^e  und  0<i"""  Durchmesser,  während  die  Achsen  in  der 
Mitte  eine  Stärke  von  llO"""  buhen.  Der  Hahmcn  besteht  aus  2  LängHrahnien  von 
Dup|>elt-T- Eisen  von  235"""  Höhe  und  :}"',(is(t  Länge,  in  der  Mitte  durch  zwei  Quer- 
Terbindaogen  von  demselbeu  Doppelt  -  T  -  Eisen  ven»teitt  und  vorn  durch  den  kosten« 
UMsen  Zngapparat  und  hioten  darch  die  Bufferplatte  verbiinden.  Ab  die  Lliig»^ 
Iriliger  änd  18^  starke  Aehaenhalteiplettea  mit  imteriegten  GuMstUclKen  aDgeecbiwibl, 
nd  an  die  Acheeahalter  mnd  gmieiaeme,  abgehobelte  Fuhrangabacken  itar  die  Acbeeo- 
bttehseo  angenietet.  Die  Tragfedem  von  850""°  Länge  bestehen  aus  9  Blättern  von  80°'" 
Breite  and  10"""  Stärke,  und  werden  durch  Federetütsea,  welche  unter  den  Längitri^ 
gen  angenietet  sind,  getragen. 

Mit  den  Rahmen  festverschraubt  ist  ein  hufei8enl"örrniger  Wasserkasten  von  3"" 
Gctamuitlänge  und  9(»o"""  Höbe,  der  eine  Wa^sermasse  von  :i,2  Cubikmeter  aufneh- 
men kann  and  den  Kohlenraam  von  1",i<)0  Breite  umschliesst.  Die  Wandstärke  des 
WasscfkaateBa  betritgt  O"",  die  geraden  Wände  werden  dureb  innerhalb  aui)genieAeta 
Winkddsen  yersteift.  Ein  an  flinem  Hebel  aa%ehiagter  Sdiwisumer  seigt  an  efaiem 
senkrecht  dnrch  die  Dei^  geführten  Stabe  die  Htthe  des  Wasserstandes.   An  dem 
hinteren  Ende  sind  über  dem  Zugapparat  des  Kähmens  xwei  verschliesslmre  Werkj^ug- 
ka^ten,  und  :iuf  der  Decke  des  hufeisenförmigen  Wasserreservoirs  zu  beiden  Seiten  noch 
je  ein  Blecbkasten  lür^ieräthe  angebracht.    Die  KH|>]ielung  zwischen  Locoinotive  und 
Tender  besteht  aus  einer  an  dem  Bundrin{;e  einer  Fed(;r  aus  S  Blättern  angeschlos- 
lienen  Zugstange,  während  die  Enden  der  Fedur  aut'  2wei  kleine  iu  Entferuangen  von 
790^  angelnaohte  Spaunbuflisr  whriun,  and  m  bddea  Seiten  in  dn«B  Abatuid  ?on 
43&**  noeh  swei  Nodungatangen  mit  dem  nddiigen  Spid  angelNradit  sind.  An  dem 
UsteraB  Ende  dea  Tenders  sind  die  gewObnUchea  Ftoderbulfor  in  schmiedeeisernen 
fiSchsen  und  der  normale,  an  eine  Feder  aus  H)  Blättern  angeschlossene  Zughaken 
ansehracht,  während  die  Nothketten  mit  Qnmmischeiben  hinterlegt  sind.  Die  Sehrau- 
benbremse  wirkt  mittelst  einer  am  vorderen  Ende  des  Unfcrjjrestelles  gelagerten  Welle 
mit  Doppelhebel,  Zug-  und  Druckstaugen  auf  S  Bremsbacken,  welche  die  Bremsklötze 
mit  einem  Scharnier  drehbar  umfassen  und  mittelst  Federn  parallel  zum  Uadreif  fest- 
halten. 

Zam  Schlosae  efiaaben  wir  uns  noch  einige  HaajildimenaiQiien  und  Gewiehte 
£eser  Maschine  ansufllhren: 

Die  Heizfläche  des  Feuerkaslens  ist  =  4a",t1 

Desgleichen  der  Röhren  .  s   44  -  ,41 

Die  Gesammtheizfläche  a   4S  -  ,52 

Die  Rostfläche  as     0  -  ,86 

Das  Gewicht  der  betriebsfähigen  Maschine  auf  den 

vorderen  Triebrädern  ist  =   ti/UU  Kilogr. 

De^gi.  auf  den  mittleren  Triebrädern  »  6700  - 

Deegl.  auf  den  Hintentdeni  »  2800  • 

Das  Gewicht  des  bebsteteo  Tenders  betilgt  ...»  13900  - 

Der  Wassertcaiten  des  Tenders  endillt  s  3,2  Cubikm. 

Der  Kohlenraam  =  500  Kilogr. 

Die  Hannoversche  Maschinenbau- Anstalt  lieferte  auch  eigenthlhulich 
c«instruirte  Tenderlocomotiven  für  die  schmalspurige  Secundärbahn  von  U"',lb  Spur- 
weite Ocholt -Westerstede  im  Grosshcrzogtham  Oldenburg.    Die  Maschine  ist  auf 
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Tafel  XXII  in  Fig.  1—»')  in  '  ,„  der  natürlichen  Grösse  dargestellt;  dieselbe  ruht  auf  4 
gekuppelten  schmiedeeisernen  Speichenrädern  mit  Gussstahlbandajjcen  von  T.'jO  Durch- 
messer; die  Gnssstahlachscn  haben  in  der  Nabe  einen  Durchmesser  von  10.")"""  uutl  iu 
den  Lagerschenkelu  von  95""";  der  Radstaud  beträgt  r",5U0.  Zwei  Wasserkastcn,  der 
eine  1153^  lang,  646""  breit  nnd  570""  hoeli,  swiflehen  den  betden  Aelisen,  nnd  der 
andere  867""  lang,  von  gleicher  Breite  nnd  HiAe  wie  der  eretere,  Tor  der  Vorderachse 
angebracht,  bilden  einen  TheO  des  Rahmens;  die  Wandetifarke  dieser  WaBseAaeten 
beträgt  nur  5""",  während  aufgenietete  Achscnhalterplatten  von  10"""  Stärke  beide 
Wasserkasten  und  die  durchbrochenen  Kahmentheile  des  hinteren  Endes  mit  der  Plat- 
forni  verbinden.    Durch  angenietete  Blechconsolen  und  Winkeleisen  wird  der  Kähmen 
ausserlialb  der  Kiider  noch  um  472"""  erbreitert ,   so  dass  er  eine  Gesanmithroite  von 
l"',t)2ü  und  Länge  von  r",()7i)  erlaugt.    An  den  Achscnhalterplatten  sind  abgehobelte 
gasseiseme  Ftlhrungsplatten  für  die  gosseifl^rnen  Lagerkasten  aufgenietet;  zwei  Trag- 
fedeni  yon  560*^  Länge,  aas  je  6  Blättern  von  je  55""  Breite  nnd  10""  Stiike 
bestehend,  ttbertngen  die  Last  anf  die  Vordenüder,  wihrend  eine  Qnerfeder,  ans  12 
Bttttem  von  gleicher  Breite  nnd  Stärke  bestehend,  die  I^t  anf  die  HintenSder  über- 
trigt  und  somit  die  Last  an  ;i  Punkten  aufgenommen  wird. 

Der  cylindrische  Kessel  hat  einen  lichten  Durchmesser  von  Tiu™""  und  eine 
Wandstärke  von  ""' ;  er  besteht  aus  2  BlechschUssen ,  an  welchen  die  Decke  des 
Feuorkastenmantcls  und  HaiichkaKtcus  in  gleicher  Höhe  anschliessen.  Die  kupferne 
Fcuerkifite  hat  unten  eine  lichte  Lauge  von  532""°  uud  eine  Breite  von  516°"",  eine 
Waadsnrke  von  12""  nnd  an  der  Bohrwand  von  20».  Der  Kessel  enthxll  SO  SWok 
eiserne  SiederShren  von  40""  Weite  nnd  2",240  Länge  iwisehen  den  Bohrwinden. 
Der  Regulator  ist  im  Banehkasten  angebraoht,  nnd  besteht  ans  dneok  hinisontalen, 
durch  einen  Daumen  d«r  Begulatorstange  zu  beu  *  L^Mulen  Schieber. 

Die  horizontal  aasserhalb  am  vorderen  Wasserkasten ,  der  zu  dem  Ende  noch 
durch  eine  mittlere  Querwand  verstärkt  ist,  angeschraubten  Cylinder  von  1()5"'="  Weite 
und  :iOö"""  Kolbenhub  sind  mit  schwedischen  K(»ll)cn.  Die  Steuerung  nach  Allan 
mit  einem  massiven  Gleitstücke  mit  Stelikeileu  zum  Ueguliren  liegt  ausserhalb,  wobei 
die  Excentrics  auf  einer  Qegeukarbel  sitzen. 

Der  bei  den  Betriebsmittetai  der  Westerstoder  Zweigbahn  eingefthrle  Ceatral- 
bnfliNV  nnd  Zngappant  besteht  ans  einem  sehmiedeeisernen  QsenfSrmigen  Hittelbaflfer, 
welcher  öOO™"*  Uber  Schienenoberkante  an  einer  3 -förmigen  Kopfschwelle  angenietet 
ist,  in  dessen  Oese  der  horizontal  stehende  Knppelungshaken  des  folgenden  Fahrzeugs 
beim  Anfahren  selbstthäti^  einhakt  und  durch  Umschlingen  einw  kleinen  anhängenden 
Kette  mit  Kugel  am  Auslösen  verhindert  wird. 

Bemerkenswerth  an  diesen  Maschinen  ist  nocli  die  einlache  Exter'sche  Bremse, 
bei  welcher  durch  Herumwerfen  eiues  Gewichts  ein  Paar  gusseiserne  Bremsbacken  an 
die  Hinterseito  der  Hinterrttder  plotslieh  angepresst  nnd  ebenso  rasoh  wieder  gelöst 
werden  kOnnen.  Die  Heizung  dieser  Masehine  erfolgt  mit  Torf,  weleher  einen  grossen 
Raum  (500  Kilogr.)  erfordert.  Zn  dem  Ende  ist  tlber  dem  «^lindrisehen  Kessel  vor  dem 
Schirm  des  Maschinisten  ein  oben  offener  l^leclikasten  von  fjTSO  lAnge  und  l'",590 
Breite  anjiebracht.  Ausserdem  ist  noch  zu  bemerken,  dass  zu  beiden  Seiten  des  vordem 
Wasserkastens  P^Ulltrichter  angebracht  sind  und  beide  Wasserkasten  am  Boden  durch 
ein  gusseiserues  Kohr  in  Verbmdung  stehen.  Die  Speisung  erfolgt  durch  2  Kör- 
tingsche  Injectoren.  Die  Dampfspannaug  ist  auf  lü  Atmosphären  normirt,  die  lieiz- 
fllehe  der  Röhren  beträgt  15,5  Quadratmeter,  die  des  Fenerkastons  1,8  Qnadralmeler, 
also  GesanuntheisflUche  17,3  Quadratmeter.  Die  Bostflicfae  ist  0^27  Qnadratmetor.  Das 
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Genicbt  der  dienstfähigen  Maschine  beträgt  7400  Kilogramm,  die  Wasserreservoire 
kftbeo  einen  Inhalt  von  0.:i8  Onbikmeter.    Diese  Maschine  kostete  0700  Mark 

I>ie  Maschinenfabrik  /u  Heilbroun  baut,  naeh  Art  der  in  V\^.  \  u.  .')  aiit  Tafel 
XIX  abgebildeten,  L(x*oniotiven  in  7  verschiedenen  Modelleu,  wie  sie  iu  der  fol- 
genden Tabelle  zosamueugestellt  sich  befinden: 


M  •  d  •  1  L 

i. 

iL 

III 
Iii. 

1  f  I— 
lila. 

IV. 

Iva. 

V. 

nbde$tärk<'n  

10 

20 

30 

35 

45 

45 

60 

C^adenlurchmesaer  in  Millimeter 

130 

IHO 

200 

220 

2:)o 

230 

250 

200 

270 

:{oo 

300 

350 

3Ü0 

300 

420 

Ö5U 

(ilO 

6ti0 

720 

7S0 

78» 

DuDDfllberdniek  in  AtmospUlren  .  . 

8 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

Beiinelie.  feuerberUhrte  in  Qiiadrndn. 

7,S5 

12,48 

lo,44 

16,85 

21,07 

21,07 

27,20 

wa»s«'rl»eriilirti'  iu  i^uadraliu. 

i:j,9o 

17.20 

IS. 78 

24,15 

24.15 

30,20 

Rostfläche  in  (^iiinlrntiucter  ... 

o,h; 

o.-j.) 

0,27 

0.27 

0,37 

0,37 

0.50 

AchäcnatAnd  in  Millimeter   .   .   .  .. 

1  1000 

1200 

12liO 

1200 

InOO 

1500 

1560 

KohlenTomth  in  Kitognaun   •   •  • 

50 

150 

200 

200 

350 

400 

500 

Wwervormth  in  Liter  

'  250 

bOO 

700 

750 

1200 

1400 

1500 

Gewicht  der  leeren  Maachine  in  Kilogr. 
Gewii-ht  der  Mnichlne  im  Dienst  in 

2100 

5200 

»200 

6500 

8500 

9200 

10500 

»ÜOO 

6000 

7500 

^000 

11000 

12000 

13500 

KWnsln  ^unrelto  la  MUlimetor  .  . 

500 

600 

800 

700 

1000 

1000 

Bei  der  Anordniug  mit  iwisehen  doi  Rahmen  liegenden  Rädern ,  wie  sie  von 
der  beilbronner  Fabrik  angenommen  ist,  erreicht  man.  (l:i<5s  dieselbe  Loeonintive  für 
verschiedene  Spurweiten  gebraucht  werden  kann,  eine  Eigenschaft,  die  bei  Locomoti- 
TM,  welche  zu  Bauzwecken  bestimmt  sind,  von  \'ortheil  ist. 

Die  Wasserkästen  beHnden  sich  zwischen  den  liahmen.  Die  Aufhängung  gc- 
MUehl  dsreli  SpiralfiBder. 

Die  SiederShreo  ^d  ans  HolskobleBflSBen  und  meflsen  40""  liehte  Weite. 

Dtf  Sdnrerpnnkt  dieser  Loeomotlven  Hegt  seihr  niedrig  und  der  Bewegnngs^ 
meehanismnB,  sowie  die  Federn  sind  leicht  zugänglich.  Androselts  liegen  dieTlieile 
des  Bewegnngsmechanisnius  tief  und  sind  deshalb  Hcscliädignngen  ausgesetzt.  Die 
Rahmen  sind  vorn  uni!  hinten  mit  sehr  hohen  HnÜ'erbtihlen  ausgestattet,  welebe  bei 
Entgleisungen  nützlich  sein  kihinen  und  die  Cyliniler  etwas  schlitzen. 

Einen  bedeutenden  Fortschritt  haben  die  Krau ss'schen  Locomotiven  (Fig.  I — 7 
auf  Tafel  XV)  in  den  Ban  der  Betriebemittel  secaudärer  Eisenbahnen  gebracht,  nnd 
viele  der  neueren  Ptodaete  anderer  Fabriken  dieser  Gruppe  wurden  den  Kranss- 
iden  naehgebant. 

Dieselben  werden  meistentheils  vierrftdrig,  mit  inneren  Rahmen  und  Wasser- 
kasten in  den  Rahmen  gebaut,  nnd  erhalten  eine  AnfhMognng  in  drei  Punkten.  Die 

Steuerung  (nach  Allan  hat  gewJihnlich  gerade  Conlissen  Die  Kessel  werden  mei- 
stentheils mittelst  zwei  unter  den  Wa.sserkasten  zwischen  den  Kadern  angebrachten 
lujectoren  gespeist.  Der  Kessel  ist  ohne  Uom  gebaut.  Der  Kegnlator  und  die  Sicher- 
heitsventile sind  anf  einem  gnsseieeruen  Topf  am  Kessel  angebracht. 

Im  Folgenden  ist  ebi  Venelebnisa  der  FU>rikations-lfodelle  gegeben. 
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V»>rzeirhiiiss  der  Fabrikat ions-Modelle. 


1 10! 

£• 

80 

46 

60 

160 

IM 

100 

140 

160 

200 

AMC 

225 

AKA 

290 

390 

.liiO 

:<oo 

300 

400 

500 

540 

Diuunfdruck  in  Attuuspiiärea   .    .  . 

;ifto 

570 

ö-o 

570 

80<» 

looo 

1000 

1-2 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

r.,2 

12,4 

17,4 

24,7 

29,6 

40,2 

02,  (J 

0,12 

0,18 

0.24 

0.24 

0,50 

0,60 

0.72 

Achsenstand   . 

900 

1100 

1100 

1700 

1700 

2000 

2450 

Raum  für  Bronninaterinl  in  Centnenil 

2 

4 

4 

10 

15 

30 

SO 

Kiuiin  liir  Spcisewiissfr  in  Litern 

190 

:.2(» 

520 

1000 

2230 

2700 

3200 

<ii'\vitlit  im  DiuiiHt  iu  Kilugr.  .    .  . 

•2'))lt( 

r»(iüü 

6aou 

HOOll 

13000 

1 8000 

2400»! 

Affective  Zugkraft  ia  KUogr.  .  .  . 

200 

500 

66U 

1060 

1230 

15U0 

2200 

'S 
x> 

Beordert  Last  heH  etnor 

1 

et 

Staignng  von  i     20  Centimeter  .  . 

40 

150 

200 

300 

400 

500 

600 

I  :  -JO 

70 

200 

H50 

520 

700 

900 

1 100 

•a 

1  :    <iO           -          .  . 

HO 

400 

550 

850 

1100 

1300 

1  500 

es 

1  :  bO 

160 

«00 

NOO 

1200 

1600 

1700 

1900 

60 

1  1  100 

200 

700 

1000 

1600 

2000 

2100 

2300 

O 
< 

t  :  200 

300 

1000 

14U0 

2400 

3200 

3400 

4000 

JS 

1  :  500 

400 

1300 

1800 

,T>00 

4200 

4400 

5200 

sS 

liori/.tiiitii! 

('•00 

J800 

2400 

4S00 

6000 

6400 

7600 

mit  einer  (>t;.si'hwin(iigkeit.    Meilen  . 

I'/i 

IV2 

IV2 

»Vi 

2Vs 

2Vo 

Sparwelte  des  Gleises  (Minimum) 

1  500 

600 

670 

730 

1000 

1200 

1204» 

Cmfaate  Hübe  der  Loconiotive  .   .  . 

2350 

2860 

30ÜO 

3300 

3300 

3760 

3700 

Orilmte  Breito  der  Locomotive   .  . 

lÜOO 

1300 

1350 

2000 

2000 

2400 

2600 

20 

30 

t» 

«0 

70 

100 

Die  in  Fig.  1  —7  auf  Tafel  XV  abgebildete  Kraiiss'sche  Tenderlocomotive  ist  die 
airi  meisten  verbnitete  Type  von  'M^  l'teniekraft  fllr  Bauuntemeliiner ,  licrgwerks- 
balioen  etc.,  diese  Locoiootiven  haben  nieist  ü70 — 785"""  8purweite  nnd  sind  vorn  unter 
den  Cyliodeni  nnd  unter  der  Feuerbttohse  mit  Scbatebalken  rersehen,  um  sie  bei  all- 
ftllsigen  GntgleiBangen  auf  den  prorisoriaohen  Bahnen  gegen  das  DarehfiaUen  and  vor 
fieschüdignogen  sa  sdilltMii. 

Die  HaaptdimoasioMD  dieser  LoeomotiTO  sind  wie  folgt: 
Durchmesser  der  Cyliader 


Bewegungs- 
meefaanismas 


Kessel 


....=»  160«- 

Kolbeahab  =rr  :^0(»""" 

Entfernnng  der  Cylindcnnitteo    .    .    .  =  r».or)2 

Länge  der  Triebstange  —  l"",«»."»!! 

Länge  der  Excenterstange  =  0'",700 

liaddurchmesser  =  0",5b0 

Kadstand  »  1%100 

Länge  des  Rostes  =  0",420 

Breite  desselben  0",528 
Länge  der  ängseren  Fenerbttdise .   .    .  =  0",544 

Minimale  Breite  derselben  =  (r.n52 

Oanze  Kessellänge  —  2"',7L") 

Mittlerer  Kesseldurcbmesser    ....  —  0'",652 

Bleebfitärkc  =  8"» 

Höbe  der  Kesnelaebse  Uber  der  Schienen- 

Oberkante  ==  !■  405 

GrOsste  effeetiTe  Spaanang    .   .   .   .  »  12  Atnu. 
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Lange  der  Heizröhren  1*,84 

Anzahl  dereellKün  ...,....  =  45 
AeuRserer  Durchmesser  (lcrsell)en     .    .  =  14""" 
Durchmesser  des  Kauiiuä,  unten  .    .    .  s  160"" 

DeegkiebMi,  oben  =  220» 

Höhe  des  Kamins  aber  der  Sehienen- 

Oberkante  «  3",660 

LüQge  der  Looomotive  ohne  Baffer .    .  =  3", 440 

Wasserberllhrte  Hci/JlUche  =  12D™,02 

Gewicht  der  leeren  J^oeomotive  .    .    .  =  4,600  Tonnen 

Desgleichen  im  Dienste  =  f),*2r»0  Tonnen. 

Wasserraum  ===  &UU  Cub.  Decmt. 

Kohlenraom  310  - 

Zn^raft  bei  &OVm»  Steigung    .   .   .  »  790  KUogr. 
Bb  Modell,  welches  die  YortiieUe  des  Kranss'sefaen  Systems  in  «nffallender 

Wel«e  zeigt,  ist  die  UetUbeigloeoniotire,  welche  in  einer  andern  Abtbeilang  mitge- 

tkütwird 

Filter  den  Maschinenfabriken,  welche  Locomotiven  flir  Secundärbahnen  als 
Specialität  betreiben,  nennen  wir  noch  diejenige  der  Harzer  Werke  in  RUbeland 
ttod  Zorge  am  Harz.  Diese  Fabrik  baut  vierrädrige  Teuderlocomotiven  für  alle 
äjwrweiteD  von  3,5  bis  230  Tounen  Gewicht  im  Dienst. 

Fig.  6  nnd  7  anf  Tafel  XX  stellt  eine  Ansieht  nnd  einen  Gmndriss  einer 
mabiwrigen  TenderloeomotiTe  dieser  Fabrik  dar.  Bei  dieser  Looomolive  sind  die 
litosn  ans  swei  1"  hohen  Verticalblechen  hetfsstelll,  welehe  l'',400  im  Uehten  von 
eiaaoder  entfernt  sind  nnd  mit  ihrer  Unterkante  190"""  Uber  SehieneDoberkante  stehen. 
Von  der  Kcsselaohse  geraessen,  sind  diese  IMerbe  nach  vorn  1™,230,  nach  hinten 
l'^2'»  l.inir  und  an  den  Enden  durch  vertirale  HIechwände  gegeneinander  abgesteift. 
n-.lziTue  Buflcrbublcn  von  120""'  Stärke  und  .')2(r"''  Höhe  tragen  die  Gummifeder- 
baffer,  welche  für  den  ii^iugirdicnst  bei  uornuilcm  Bahnmatcrial  in  l"',7oO  Entfernung 
TO  einander  und  1",024  Höhe  Uber  Scbienenoberfläche  stehen.  Die  Federang  der 
Zn^ukok  ist  ebenfeUs  dnreh  Gnounisehelben  hergestellt. 

Die  Sehalengnasseheibeniider  haben  einen  Dnrehmesser  von  650"",  der  Bad- 
staod  beträgt  l"',r>6S,  die  Aehsen  sind  durchgängig  lotr""  stark  nnd  im  Lagersitz 

lang.  Die  Tragfedem,  von  SOO""  LUnge  Uber  den  EndstUtzcn,  h'cgen  innerhalb 
der  K.ibmen  Ul>er  den  Achsen ;  sie  stehen  mit  ilircn  Fe<lerstlUzen  direct  auf  den 
Achseiiltlicbsen  und  tragen  die  Rahmen  mit  kleinen  ÖtUtzböcken.  Jede  Feder  besteht 
aag  S  SUihlblUttern  von  .''»«l  X  lO'"'"  Querschnitt. 

Die  ausserhalb  nnd  geneigt  Uber  den  Hinterrädern  Hegenden  Qylinder  treffen 
wä  ihren  Mittellinien  die  Vorderachse.  Die  Kolbenstangen  wwden  dnreh  gnsseiseme 
Kiesritöpfe  in  dnem  gnsseisemen  FnhmngsgehSnse  geleitet  nnd  wirken  mittelst  der 
^75*"  faugett  TriebBtaagen  anf  die  Vorderaehse.  Die  1",518  langen  Knppelslangen 
äbeo  ausserhalb  der  Triebstangen  nnd  haben,  wie  diese»  einen  kreistÖrinigen,  nach 
den  Enden  hin  verjüngten  Querschnitt.  Die  Schiel>erkasten  sind  oben  an  die  Tvlinder 
angegossen:  die  Scbieberstaiige  \vir<l  mit  kurzer  regulirburer  Zugstange  durch  einen 
t)oiij>elh(>l)el  bewegt,  des.sen  Achse  liiiiter  dem  Flllirungsgchäuse  in  den  Kalimenble- 
thc'D  ^rlagert  ist.  Je  ein  aufwärts  stehender  Arm  fasst  ausserhalb  der  Üahmen  die 
Kaptängen  des  Sdiiebers,  wihrend  ein  abwirta  gerichteter  innerhalb  der  Exeentri<>> 
4100»  bewegt  wird.  Dte  hinter  der  Aehseabttehse  siteenden  Ezeentries  sind  Ton 
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einem  giisseisernen  Kinj^e  unifasst,  welcher  an  eiuen,  uiu  die  AcliscnbUchseu.  nach 
ans»en  gekrtipften,  angej^osseneii  Arm  die  Exeentnestan^e  aufuiiiiiiit.  Die  Hehelaniie 
des  Doppelhebels  stcheu  iu  uiittlerer  Stellung  Beokreebt  auf  der  Zugätaugeiuuitte. 

Zur  Umeteneniiig  dient  du  Seliieber,  weldier  die  Dampfdnttriliniiiig  mit  der 
AnastrOmoiig  yerweehseli  Dendbe  ist  mit  liegoider  Sebieberfliche  in  ein  «weifoches 
Verbindnagsrobr  der  beiden  Scbiebei^netengehttnee  dngeseluütel,  nnd  wird  mit  einem 
recbtsstehoiden  Handhebel  bewegt.  L'eljcr  dem  UnisteoeningMcliieber  ritst  noch  ein 
zweiter  Alraperrschieber  mit  Schraube  und  Handrad. 

Der  Htchrade  cylindriscbe  Kessel  hat  l^JOO  lichte  Weite,  S""  Wandstärke 
nnd  steht  mit  seiner  rnterkaiite  >.')()""".  sowie  der  Aschenkasten  noch  130"""  »her 
Schienenolterkaiite.  Derselbe  wird  au  jedem  Seitenrahnien  mit  zwei  Verticalstc^^eii 
darch  angenietete  Winkel  getragen,  welche  Stege  in  Entfernungen  von  tiOO'»"'  sym- 
metrisch zur  Querachse  stehen.  Die  im  Lichten  1*"  hohe  innere  i*'euerbUcfi8e  hat  oben 
800"»  nnd  unten  880"*  Dnicbmesser.  Die  104  HeinOliren  sind  swiscben  den  Rohr» 
wänden  800"^  lang,  lieber  der  oiwren  Rohrplatte  liegt  noeb  ein  300""*  hober  Baach- 
kästen  von  90(P"  Dnrdimesser,  welcher  seitlich  vom  Dampfe  amsplllt  wird.  Eine 
knppelf^rniige  gnsseiserne  Decke  mit  aufgcschraiibtem  gnsseiserncn  SchornBtein  von 
225"""  Weite  schliesst  diesen  Kaum  nach  oben  ab.  Die  ganze  Höhe  bis  znr  Dberkimte 
des  Schurnateins  beträgt  ^<'",54().  Der  ringförmige  Kaum  um  die  Kauchkammerii  ist 
durch  viele  kleine  Löcher  nnt  dem  Kessel  in  Verbindung,  so  dass  er  eine  Art  ali^^e- 
schlossencii  Duuipfdum  bildet,  auf  dem  die  Kesselarmatur  angebracht  ist.  Die  letz- 
tere bestdit  am  einem  ffleherheitsTentil  mit  Fedmwaage,  einem  swelteD  mit  Spiral- 
feder belastet,  einem  Federmanom^r,  einem  Blasliahn,  einer  Dampfpfeife  and  aas 
zwei  hueetorbShnen.  Die  beiden  liyeetoren,  nach  dem  Schaa*sdien  System  sitzen 
an  der  Hintcruand  des  Untergestelles,  nnd  werden  vom  Führerstande  ans  mit 
stehenden  iSpindeln  gehandhaht. 

Der  Was  8  er  kästen  ist  vor  dem  Kessel  zwischen  den  Kähmen  angebracht» 
hat  im  Lichten  (ioo'""'  Länge,  1'",550  Breite  und  tiOU"""  Höhe  Uber  dem  Kähmen  mit 
einem  Eiuguss  oben  auf  der  Mitte. 

Auf  der  andern  Seite,  hinter  dem  Flilirerstand,  liegt  der  Kohlenkasten, 
Uber  dem  Kähmen  Ubergebaut;  dersellie  ist  unten  ir)»»""",  oben  Kmi"'"  lang.  I"  hoch 
und  1"'.900  breit.  Die  einfache  iSehruubeubrcmsc  wirkt  auf  eine  uuter  dem  liahmco 
gelagerte  Bremswelle»  nnd  presst  swei  Bremsschuhe  mit  Holsflitter  gegen  die 
HinterflSche  der  Binterrftder.  Der  Kessel  ist  Ton  bestem  Low-Moorbleeh,  die 
Achsen,  Tragfedem,  Kolbenstangen  nnd  Zapfen  suid  von  Gnssstahl  gefertigt 

Die  beschriebene  Locomotive  soll  eine  Leistong  von  23  Fferdekriliten  haben 

und  auf  hori/onfaler  Bahn  3000  Centner,   sowie  auf  Steigungen  von  1  :  100  840 
Centner  ziehen.    Das  Totalgewicht  im  Dienst  beträgt  175  Coitner. 

Nachstehend  theilen  wir  noch  eine  Tabelle  siehe  p.  10)  der  verschiedenen 
Modelh'  mit   welche  die  Uarser  Werke  an  Rubeland  nnd  Zoige  nach  dieser  Con- 

Struction  bauen. 

Unter  den  (Ibrigen  Locoiiiftfivfaliriken  dieser  (irujipe,  welche  sich  mit  dem 
Bau  der  liocomotivcn  fllr  secuiidärr  liuliuen  befassen,  fllhren  wir  noch  die  Llsäs- 
sischc  Gesellschaft  ^A.  Köchlin  in  Muhlhansen  und  GraH'custadcn  an. 
Dieselbe  haut  Loeomotiven  mit  vier  nnd  sechs  gekuppelten  Rädern,  welche  ihrer 
GottStrnetion  nach  unter  die  fhuiEOsisehen  m  rechnen  wiren.  Die  Wasserkisten 
sind  längs  des  Kessels  angebraeht,  wehsher  vom  einen  Dampfdom  trügt. 
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5r. 


B*4i<Und 


donfe] 


KUbmbab 
HilHiMtor. 


HorUoaUl 


b<>i  1:I0U 
Tmm«. 


H«tBfltek«ii 

QwtAmtiMtsr. 


Normal 

spu  rige 

L  o  o  in  o  t  i  V  t'  n  ; 

I 

1.6ti>» 

155 

25U 

lou 

M 

8,0U  stehender  Kessel, 

u 

1,M8 

ioo 

350 

150 

42 

10»86       -           -  , 

III 

1,&68 

2r>o 

250 

SO 

17,09       -           -  . 

IV 

1.5SS 

2S5 

1  im 

400 

125 

25,00       -           -  . 

Sohnalsparige  Loeomotivent 

V 

1,07s 

III 

is:» 

35 

12,5 

6,07  stehender  Kessel, 

VI 

1,0-1  Ii 

170 

275 

125 

40 

13,6U  liegender  Kessel. 

VII 

J.4M0 

225 

3U0 

225 

80 

20,00       -          -  . 

Die  DimeDsionen  und  Gewichte  einer  solcbeu  Locomotive,  für  l"*  Spurweite 
nd  Hit  3  gekuppelten  Aebsen,  sind  wie  folgt: 

OylinderdmebmeBser  0",300 

Kolb^olmb  »  0"  460 

lünge  der  Triebstange  .   .    .   .  s  1",240 

Excentririmt   .  =  ©».lOO 

Voreilnng  ä  30  Orad 

Lange  der  Excenterstjin^a'  .    .    .  =  O'",5ü0 
(Step b enson'sche  CculisscnsteaeruDg) 


Beweguogs- 


=  0'»,940 
»  9  Atm. 
s  1",300 

=  O^.SOO 
==  1»,000 


lOtd.  Dorcbmesaer  des  Kessels 
BffectiTe  Dampfspannung    .   .  . 
Lioge  der  Süsseren  Feaerbttchse  . 

Breite  derselben  

liinge  des  Rostes  

Breite  desselben  

Fläche  dcRselben  

Höhe  der  Fenerhüchsdecke  Uber 

dem  Kes.seldurchmc88er  .  .  . 
LSnge  der  SiederObien  twiseben 

den  RobrwSnden  .          .   .  3",100 
Innerer  Durobmesser  d.  BiederObren  =  41"'"* 

Anzahl  der  Siederöhren  .    .    .    .  =  108 

Heizflüche  der  FeuerbUchse     .    .  =  4D"',12 

Heizfliiclie  in  den  lüihren  .    .    .  sss  43D"',05 

Tctale  Hoi/.tliiche  ==  ITD«",!! 

Kaddurchnicsser  =  0"',994 

Entfernung  der  Vorderacbse  von 

der  Triebaebse   1">,300 

Deegl.d.Triebaebse  bis  Hinteraebse  »  I'^IOO 

Aensserer  Radstand  =  2",400 

Entfernung  der  Rahmen  .    .    .    .  =  0".S  IO 

TotallUnfjc  ohne  Buffer  .    .    .    .  =  7"',316 

Inhalt  der  Wasserkästen  .    ,    .    .  =  olO  Lit. 

Desgl.  der  Kohlenkästeu    .    .    .  s=  500  Lit. 

ilk.  T. 
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Gewicht  der  leeran  Masolüne  .   .  »  16,4  Tonnen 

Desgl.  im  Dienst  sss  21  Tonnen 

Maximale  Zuf^kraft  =  2595  Kilogr. 

Die  [^(K'omotivfabrik   v(tn  Wöhlert  in  lierlin  verfertigte  Locomotiven  fUr 
Secuudilrl)ubueu  mit  drei  Achsen,  von  denen  nur  die  beiden  hinteren  gekuppelt  sind. 

Al8  Üesterreicbischcs  Fabrikat  fuhren  wir  zuerst  die  in  Fig.  13  and  14  auf 
Tafel  XXI  daigeetellte  eehmalspurige  Looomotiye  yon  Haswell  an.  Dieie  Hasebine 
ist  für  1"  Spurweite  eonatniirt  nnd  swar  mit  vier  gdiappelten  Aebsen,  so  daaa  sie  bei 
kleiner  Badbelastong  eine  bedeatende  Adhision  entwickeln  kann.  Dabei  wurde  die 
Einrichtung  getroffen,  dass  die  vordere  Feder  mit  der  mittleren  and  die  mittlere  mit 
der  hinteren ,  durch  je  einen  Balancier  verbunden  sind ,  dass  ausserdem  aber  ein 
Qucrbalancier  die  hinteren  Federn  verbindet.  Da  auch  die  AclisenbüdipeTi  in  Zapfen 
gelagert  Rind,  damit  die  Achsen  in  verticaler  Kichtung  eine  Drehung  machen  kön- 
nen, so  ist  dadurch  annähernd  eine  Aufhängung  in  drei  Punkten  erzielt.  Die  Uinter'» 
aehse  kann  sich  am  95""  in  ihrer  Länge  verschieben,  so  dass  Corren  bis  80"  Radios 
mit  dieser  Looomotive  befidiren  werden  fctfnnen.  Die  Feneibttebse  iat  ani  Kupfer 
und  liegt  Uber  dem  Babmen.  Die  eylindrisehe  Feieibllehedeeke  ist  gewellt.  Sowobl 
unten  am  Kessel,  wie  anch  unter  der  Rauchkammer,  sind. grosse  Oefihnngen  behnfr 
Reinigung  angebracht.  Die. Maschine  ist  mit  Qegendampflnremse  Tersehen.  Die 
Haaptdimensionen  dieser  Locomotiven  sind: 

Cylinderdurchmesser  =  I^nir™ 

Kolbenhub  ä  !(>""• 

Stephenso n'sche  Coulissensteuerung. 
Dorebmesser  der  Rider  .   .   .   .  »  0*,720 

Aeisaerer  Badstaad  2-400 

Bostfliehe  »  iD-400 

Mittlerer  C^lindefdorebmesser  .   .  »  l",t20 

Blechdicke   .    .  12"" 

Effectiver  Dampfdruck  bis    .    .    .       12  Atm. 
Länge  der  Siederöhren    .    .    .    .  =  2", 400 
Anzahl  der  iSiederöhren   .    .    .    .  =  102 
Aenseerer  Durchmesser  -  .   .   .   .  —  52"" 
Hobe  dee  Eandas  ttber  der  Sebieaen- 

Oberkante  =  3*,&00 

LKnge  der  Locomotive  ohne  Baffer  b  5",(>7 
Heizfläche  in  der  Feaerbttchse  .    .  »  6 □'",00 
Desgl.  an  den  Röhren  (aassen)     .  =  40 □"',00 

Totale  lleizJläche  =  46ü»,00 

Gewicht  der  leeren  Maschine    .    .  =  18  Tonnen 

Desgl.  im  Dienst  s=  20  Tonnen 

Zugkraft  6400  Kilogr. 

Die  in  Fig.  1—9,  Taf.  XXm  abgebildeten  Tendertoeomotiyen  der  liaseblnen-, 
Loeomotiv-  nnd  Wagenbananstalt  in  MOdling  geben  eine  Locomotive  mit  4,  6  nnd  8 
gekuppelten  RHdern  fbr  0",7ö  Spurweite.   Die  Hanptangaben  sind  wie  fi^lgt: 

4  Räder:  6  Räder  s  RUder: 

Durchmesser  des  Clünders.    .    .  =    0'»,240  0'",290  (r,320 

Koll)Cnhub  =     0"',425  0°,425  0'",425 

Durchmesser  der  Räder .    .    .    .  =     O-jöOO  0",800  O^jTOO 
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A     U'  iS  n  n  v  1 

4  xvauer . 

ö  KHQer : 

9  luiucr , 

1™  Ron 

1    j  «71 V 

X    y  (JOJJ 

Arth  Iii«  HahA  dAr  Mkaofctia 

«■  BAA 

OB  800 

OB  fiAA 

flawiAi  d#r  iMmi  llumrliiiifi 

7  TVMiiwin 

X  A  M,  VlUlvU 

17  TnmnAn 

IVwri   im  Dif^fifttA 

WVKI«    Uli    a^ICUOIfV          •        «        «         •  « 

10 

If i H 1  Piv  r  IT aaapIH  11  rpfi m Aftft AP 

0">  Ron 

nm  fiRA 

Apiiüfiprpr  I  ^11  rpli niPO&AP 

V    ^  vf  ^ 

Iii'« 

ifiriB  K 

«na  834 

ariB  7K 

OU    f  1 V 

Totalo  ffofd^N^  

34D»,417 

38D-38 

62n»  25 

BMtfliehe  

OD-,621 

OD  ",639 

OD- 888 

Wa$i8crniüm  in  den  Kflateo    .  . 

icbm  75 

Ocbm  75 

O'^-jSS 

Effective  Dampfspannung    .    .  . 

10  Atmosphären. 

Auf  der  ungarischen  Montanbabn  Kostoken-Marksdorf  sind  2  der  beschriebeneo 
(iridrigen  Locoraotiven  seit  1S74  itn  Betriebe,  und  ist  jede  derselben  bei  gutem  Wet- 
ter im  Stande  auf  der  t2  Kilom.  laugen  Steigung  von  25<^yuo  bergauf  eiue  Bruttolaat 
m  SSOOO  Kilogr.  zu  beOrdem. 

A«8  der  Fabrik  ?oa  Sigl  in  Wien  fthren  wir  «ine  MfiMh  gekuppelte  Loeo- 
■otin  Ar  Spnrweite  nn.  Dieee  HaMiioe  ift  mit  einem  beeonderen  Tender  ge- 
hast  weleher  1",5  Badetand  besitit,  3  Cobikm.  Wauer  nnd  1,5  Gnbikm.  Brannstoir 


12,5  Tonnen. 
13,75  - 

3,75  - 

8,25  - 


=  500-» 
=  950™ 
=  900~ 

=  76 


[>ie  Locomotive  wiegt  leer  

Im  Dienst  

Der  Tender  wiegt  leer  , 

Im  Dieaeft  

Die  übrigen  Diaieniionen  sind  wie  folgt: 

QTÜaderdnehmeBeer  

Kolbenhub  

Triebraddnrcbmeflser  

Mittlerer  Kesseldurchmeeser  

Anzahl  der  Siederohre  

Aeusserer  Durehmesser  derselben    .    .    .    .  =  52"" 

Länge  derselben  2",880 

Hflhilebe  in  den  IttHiren  =  36D»  7 

Detglmcben  in  der  FenerbHebae  —  40%5 

Totale  Ueiifliehe  

Bostfläche  

GrOsste  Breite  der  Locomotive  .... 

Höhe  des  liaucbfangs  Uber  den  Schienen . 

Effective  Dampfspannung  

Hierher  gehört  auch  die  ursprünglich  vun  ilaswell  in  Wien  für  Reschitza  und 
fOi  den  eigenen  d(Mrtigen  Werken  gebaute,  in  Fig.  7  u.  8,  Tafel  XXI  abgebildete 

4* 


«  41  □»,2 

=  ()□"'.  75 

=  2'".2ir) 
=  3"',2<I0 
—  b'/2  Atni. 
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vierrädrige  Locomotive.  Diese  ist  für  0",94  Spurweite  bestimmt.  Die  FeaerbUchse 
ist  aus  Kupfer  und  sitzt  Uber  dem  Rabmen :  die  FeuerbUehsdecke  ist  eylindrisch  und 
wellenförmig  gel)ildet.  Die  FeuerbUehHC  wird  dureb  ein  dUunes  liledi  ^^etragen.  wel- 
cbes  zwineben  den  lutbnien  befestigt  ist.  .Seine  Flasticität  genügt,  um  die  Ausdeh- 
nuug  des  kurzcu  Kessels  zu  compeuBiren.  Der  VVasserbcbältcr  ist  uuter  dem  KesHel 
nnd  Uber  dem  Rahmen  angebraeht.  Der  KofalenbehSIter  befindet  sich  links  bei  der 
Feoerbttehse.  Die  Steaenug  Ist  eise  AUanMe. 

Im  Folgenden  sind  die  Hanptmaasse  and  Gewichte  ansammengestellt: 


(Vlinderdurehmesser  =  237"" 

Kolbenhub   =  310""" 

Raddurebmesser  —  (»"".Too 

Radstand   l^j  l'i'.i 

Rosttiäcbe  =  üD^jTOO 

Mittlerer  Kesseldurchmesser  =  O^JOO 

Kesselbleehdicke  =s  10"" 

EffectiTe  Spannung  ^.   .   .   .  s=  8,5  Atmosph. 

Länge  der  SiederShren  1",948 

Anxahl  derselben  =  54 

Aeuaserer  Durchmesser  derselben    .    .    .    .  =  52""° 
Höhe  des  Kamins  Uber  d.  Schienenoberkante  =  li^.os^ 
LUnge  der  Locomotive  ohne  HutTer  ....    -  4", 479 

Heizfläche  iu  der  FeuerbUcbse  =  SD^jUO 

Desgl.  in  den  Rohren  =  17D",00 

Totale  Heizfläche    .   .  ^  =  20a",00 

Gewicht  der  leeren  LoeomotiTe  =9,5  Tonnen 

Desgl.  im  Dienst  =  11,5  Tonnen 

Zagkraft  ==  2200  Kilogr. 


Die  Sehweiz  besitzt  in  Wintertbur  eine  Locomotivfabrik,  deren  Ck)nstrao- 
tiunen  sich  durch  Mannigfaltigkeit  und  Ertindung  kenntlich  machen. 

Zu  den  eigentlich  schweizerischen  Constnietionen  wäre  auch  die  Krauss'sche 
Locomotive,  ihrem  Ursprünge  nach,  zu  rechnen,  indem  dieses  System  ursprünglich 
die  Schweizerische  Nordostbahn  eingeführt  hatte.  Die  in  Fig.  1—8  anf  Tafel  XVI 
abgebildete  Locomotive  der  Schweiserisehen  Nordostbahn,  welche  in  Winterthnr  ge- 
baut wnrde  nnd  als  eine  Schweizerische  Ausbildung  dieses  Systenu  gelten  kamr,  ist 
zwar  für  Sccundärbahnen  schon  ^(  Ii  wer,  kann  aber  dennoch  in  vielen  Fullen  benutzt 
w^en.  weshalb  wir  sie  hier  ebenfalls  anführen.  Diese  vierrädrige  Tenderlocomotive, 
deren  Wnsserkasten  sich  zwischen  den  Rabmen  befindet,  ist  in  vieler  Hezichong  der 
oben  beschriebeneu  Krauss'schen  ähnlich.  Als  Anordnung  des  Kessels  bemerken 
wir  die  runde  FeuerbUchse  mit  gewellter  Decke  und  die  schräge  Kohrwand  in  der 
Ranchkammer,  sowie  die  schräge  Lage  der  Siederöbren,  welche  den  Yerdampfuugs- 
■proeess  begünstigen  soll;  dann  die  Abwesenhdt  eines  jeden  Domes  nnd  die  hohe  Lage 
der  .Kesselachse.  Das  Speisewasser  fliesst  zuerst  in  eine  an  der  Seite  im  Kessel  an- 
gebrachte, nach  oben  offene  Blechtasche  und  ans  dieser  Uber  den  oberen  Rand  in  äen. 
Kessel  Uber.  Der  abgesetzte  Schlamm  wird  durch  ein  im  Kessd  angebrachtes  Loch 
von  Zeit  zu  Zeit  entfernt.  Die  Maschine  hat  .Mlan'scbc  Steuernng.  Sehr  zweck- 
mjlssig  ist  der  den  Kesslcr  schcn  Locomotiven  Ksslingen  nachgel)aute ,  ge- 
schützte Gang,  durch  welchen  alle  Maschinentheile  wiilireud  der  Fahrt  bc(|aem  zu- 
gänglich sind,  obwohl  diese  Einrichtung  ftir  Hauptbahnen  von  grosserer  Wichtigkeit 
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Ht  ab  flr  Mebenlwluien.  Die  Anfhängnog  nnteneheidet  sich  eben&Ils  von  den 
Kraoi8'«lMD,  indem  der  Kessel  niefat  in  drei  Panklen  nntentUtst  ist,  sondern  dies 
duck  4  Federn  gesdiieht.   Die  Haaptangnben  sind: 

Dnrchmesser  des  Gylinders  b  O^^SZO 

Kolbenhub  =  0"',600 

Dnrcbinesscr  der  Käder  =  1"',39Ü 

Radstand  =  2'»,700 

Grösste  Länge  der  Mascbiue  uiit  Buffern  =  T'^^ölS 
Desgleiehen  Breite  derselben  .  .  .  .  »  2<",580 
Desgldefaen  Hohe  derselben 
Gewicht  dw  lewen  Mwehine 
Desgleichen  int  Dienst  .  . 


Mittlerer  Kesseldurchmesser 
Anzahl  der  Siederöhren  . 
Grösste  Länjre  derselben 
Aeosserer  DurcbnicBser  . 
Heizfläche  der  SiedeiOhren  , 
Desglelehen  der  Feoerkiste . 
Totale  Heizflaehe  .... 

RostflSehe  

Wassemnm  in  den  Kästen 

Kohlenranm  

Ett'et'tive  l)aini)fsi])annung  . 
Eine  andere,   ebenfalls  in  Winter 


=  3«  959 
,  s  18—19  Tonnen 
—  23,5  -24,5  Tonnen 
=a  l",lö2 
=:  135 
=  3" 
=  O^^öuo 
=  62  □"',4 
=  4D»,8 
=.  flTD"  2 
116 

==:  2,6  Tonnen 

=  1,2—1,5  Tonnen 


.  .  -  12  AtuioBpliären. 
rthur  ^baute  Lofouiotive,  ist  die  in  Fig.  1 
ml  2  auJ  Tafel  XXI  dargestellte  Tcuderloeoniotive  der  Schmalspurbahn  Wiukeln- 
Hnm-Appeniell.  Die  LoeomotiTe  hat  drei  gekuppelte  Achsen,  Insssre  Bahmen  und 
ieStMwnins  ist  nach  System  Hensinger  von  Waldegg;  die  WasserkSsten  lie- 
fM  m  bädeo  Seiten  6m  Kessels  und  commnmciren  mittelst  eines  Enpferrohres  mit 
cinaDder.  Die  Maschine  ist  mit  einer  starken  Spiudelbremse  versehen  and  kann  ans- 
Mdem  mit  einer  Gegendampf  bremse  gebremst  werden. 

Der  Kessel  ist  auf  IG  Atmosphären  probirt  mid  liat  eine  Bleehdickc  von  IH""". 
Die  R;ilnneubleche  sind  15""»  dick.  Die  Hauptdimensionen  und  Gewichte  sind  wie  folgt: 

Kader;    Räderdurchniesser  =^  (»"'jUiJü 

Entfemang  der  vordem  Achsen  s  l'°,100 

Des^lleichen  der  hintern  Achsen  »  1*,050 

Aensserer  Badstand  »  2",150 

Entfemnng  swischen  den  Bandagen  =^  0">,940 

Durehmesser  der  Achsen  s=s  ()"M2(> 

I)ureliines«er  der  LagerhUlsc  =  0'°,192  , 

Lauge  derselben  —  0"',135 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  =  l^jSöO 

Durchmesser  des  Clünders  =  O^jSlO 

Kolbenhnb  =  0*,450 

Entfemang  von  Mitte  za  IGtte  der  Cylinder  .  .  =  l»  850 
Entfemang  der  Vorderachse  vom  Vorderende  .  .  =  i",650 
Desgleichen  der  Hinterachse  Tom  Hinteiende  .   .  =  2",300 

Länge  ohne  Buffer  =  6»,100 

Desgleiehen  mit  Baffer  »  7^000 


Lsger: 


Cylmder ; 
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Keaael:  Aemaerar  DanduiiMMr  des  KMsels  »  1",000 

Hohe  dMT  EiiMlaiilto  ttbw  BcUeiMiiolMdniito  .  «  1",500 
Länge  zwischen  den  Bdurwiadaii  =  S^,850 

Kesselblechdicke  ,  .  «  n™» 

Dicke  der  Fenerblichscnrohrwand  =  28"™ 

Desgleichen  der  Rauch kammenrohrwaiid    .    .    .  as=  iS"" 

FenerbUchse:    Länge  derselben  aussen  =  1",250 

DesgleicheD  iuneu  =  l^jOSO 

BnitB  denelbeB  aanen  »  0"»M0 

Dwgleichen  ümcn  =  0*,7SO 

Uohto  HOiie  dendben  ttber  dem  Bort  .   .  .   .  »  1"  160 

HeiiflSohe:   Rostfläche  oa-,777 

Heizfläche  der  Fenerbüchse  =  4D™,910 

Desgleichen  der  Röhren  Muaen  s  r)()D°',250 

■    Totale  Heizfläche  =  55 □»,160 

Siederöhreu:  Länge  der  biederöhren  =  2'",900 

Aeiueerer  DorehmeBser  derselben     .  .    .  »  45"" 

AuaU  denMlben  a  124 

EfbedTer  Dempfdraek  »10  Atm. 

Höhe  des  Kamins  tilier  der  Sehienenoberkante  .  ss  3",260 

Grösste  Breite  der  Maschine  s  2'",400 

Höhe  der  Bufferachse  über  Schienenoberkante  .  —  0",700 
Höhe  der  Zagstangenachse  Uber  Schienenoberkante  =  o'^.-l^O 

(Gewichte:    Gewicht  der  leeren  Locomotive  =  15,9  Tonnen 

Desgleichen  im  Dienste  l=  19,5  TonneD. 

Die  in  den  Mmtereonatroetionen  fit  Ewenbalmbetrkb,  Serie  Tafel  I— HI, 
abgebildeto  drelfiMsh  gekoppelte  LoeomotiTe  der  TOff thalbahn,  ebenlklls  in  Win- 
terthnr  gebant,  giebt  einen  für  normabpnrige  SecondArbahnen  aehr  geeigneten  TYpn 
einer  schweren  Tenderlocomotive.  Die  Vorder-  und  Mittelfeder  ist  mittelst  Balancien 
verbunden,  während  die  Hinterachse  mit  Bwei  nebeneinander  gelegten  Querfedem  des- 
selben Models  versehen  ist.  Der  Krenzkopf  wird  bloe  auf  einem  Lineal  geführt. 
Die  Maschine  hat  eine  Steuerung  nach  System  Heusinger  von  Waldegg,  deren 
Gonlisse  sich  unter  dem  FUbrerstaude  befindet.  Die  äusseren  Achsen  verschieben 
flieh  der  Länge  naoh  nnd  kOnnen  anaflerdam  eine  Drehung  in  der  Verticalebene  an- 
nehmen. Dieae  Anordnung  iat  weiter  nnten  beiehiieben. 
Die  Hanptangaben  sind: 

Cylinderdarehmeeier  =  0",360 

Kolbenhub  0",600 

BaddarchmeBfler  =  1",300 

Radstand  =  2™,800 

Heizfläche  =  TSD-jS 

WaaeerYorrath  =  4«^»,5 

Kohlenfoiratli  = 

Qewieht  im  Dienik  »  34,1  Tonnen 

Gewleht  leer  =  85,4  Toonen 

Grösste  Länge  »  8",750 

Grösste  Breite  a=  2",780 

GrüMte  Höhe  ^  4-,380. 
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Die  normalsporige  H6raaltbahn  hat  dreiaciisige  Tenderlocomotiveu  mit  zwei 
pkMpfnHm  Aehaen  (Fig.  1  —6,  TaÜel  XVm) .  Dieie  Loooinoli?en  aind  in'  Graf fen - 
•Udan  gebant. 

Dia  Bahmen  Hegen  zwisohen  den  Rädern,  Stenerang  oad  OyliiM(ar  anaaerhalb. 

Die  Feuerung  ist  mit  der  Thicrry'schen  Ranchverbrennung  ausgestattet. 

Die  FeiieH)Uch8e  samnit  Verankerung,  der  Dom  und  die  hintere  liauchkam- 
jiierwiiDd  besteben  aämmtlicb  aus  Stahl  und  Rind  aucli  mit  Stalilnieten  vernietet 

Zum  Speisen  dienen  zwei  Friedemann  sche  iujectoreu,  von  7  u.  9"""  OelTnuuf?. 
Oieeelben  sind  unter  dem  Fubrerätaud  auf  jeder  Seite  der  FeuerbUchse  angebracht. 

Die  IfaBcbinen  dnd  mit  Gegendampfbrenuen  versehen. 

Dia  beidan  .BahnMD  aind  aaa  StaUblecben  Ton  10"  Dieke  und  die  Qoenuuh 
ilaifnigeB  and  die  Qaerbalken  aaa  eiiaiiBolehaai  Blech  tob  S*"  Dieka  angefertigt. 

Der  Zaghaken  ist  mit  einer  Schraubenkuppelung  versehen ,  welche  auf  4000 
KQogT  Zug  berechnet  ist.  Die  Kraft  winl  mittelst  Belle  vi  llescher  Scheibenfedern 
von  15(1""  Durchmesser  Ubertragen.  Die  Sicherheitsketten  sind  ebenfiilFs  mit  je  zwei 
F:iar  solcher  ^Scheiben  von  130"'°  Durohmeseer  ausgerastet,  und  je  auf  3UUU  Kilogr. 
constrairt. 

Die  Buffer  lassen  sich  um  100""*  zusammendrücken  und  sind  mit  ähnlichen 
SdiHheafcdeni  maehea. 

Aanar  der  Gegendampfbreniee  trigt  jede  Maaebine  noeh  aiaa  Seheibenbremae, 
«deke  anf  die  Hinteraehae  wirkt 

Die  Räder,  System  Ar  bei,  haben  angeschweisste  Gegengewichte  und  Bea- 
MBierac-hsen.  Die  Gussstahlbandagen  sind  l'.i^)^"'  breit  and  Abf  Stark  im  Laofkreia. 
Dit  Achsenbtlchsen  bestehen  aus  gehärtetem  Gussstahl. 

Die  Laufaelise  hat  auf  jeder  Seite  in  den  Fuhrungsbacken  If)"»"»  Spiel  und  ist. 
Dach  Art  der  auf  der  Orleansbahn  gebräuchlichen  Einrichtung,  mit  geneigten 
Fliehen  versehen,  am  sie  hierdnioh  stets  in  der  Mittellage  sn  erhalten.  Die  Steae- 
nag  iat  aiae  Stapheaaon'aeba,  mit  Aafhingnng  in  der  Mitte. 

Dia  AwpIdimeiiaioiiaB  and  Oewiehto  dieaar  Loaomolivin  aind; 


Beat:    Unge  «  1",  047 

Breite  =  869"" 

Fläche  =  OD  "',90 

Feoerkasten:  Höhe  der  Decke  tlber  dem  Kähmen  vorn  =  l'",«)^? 

Desgleichen  hinten  .*....  =  0'»,917 

Innere  Länge  oben  =  0",890 

DeigleieheB  nnten  -  -  =^  ^"'077 

luere  Breite  oben  i  .  .  »  0",800 

Desgleichen  nnten  .  .  .  b  O^fSdS 

Dicke  der  Seite  und  der  Decke  »  12"'"' 

Desgleichen  der  Hinterwand  «  ISu.ri«"" 

Desgleichen  der  Aöhrenplatte  =  25u.l2'"" 

SOkran :    Zahl  =  89  Stttck 

Aeosserer  Durchmesser  =  öü"*" 

VaneUedena  WaadatSike  «iV4a.2Vs"» 

Liqga  zwiieban  den  BOhrenphitten  3^^461 
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Heizfläche:  des  Feuerkastens  =  SD", 90 

der  Röhren  •  =  44D-,50 

Totale  =  48a»,20 

Kessel:  Länge  des  Feneikastens  =  1%20 

Breite  desselben  =  1*»030 

Tiinerer  Durchmesser  des  grossen  Rings  der  Clylinder  .  .  =  0*,990 

Blechstärke  8"" 

nesf,'leichen  des  Feuerkastens  —  O"" 

Hohe  der  Kesselaelise  von  Schienenoberkante  —  l",525 

Desgleichen  vom  Feuerkasteurahmen  bis  Schiene  .  .  .  .  =  0",625 

Aenssere  Unge  des  Randikasteiis  »  0">,746 

Desgleiehen  DnrclimesBer  desselben  —  0",575 

Wasserinhalt  bei  10"»  ttber  Fenerbttehse  =  1«^",756 

DnnAmeBger  der  Ventile  =s  lOO" 

Innerer  DarchmcHser  des  Schornsteins  ==  0'",290 

Rahmen:    Innerer  Abstand  der  Längenrahmen  ^  l"',22b 

Hlechstärke  =^  Iti'»" 

Totale  I^nge  =^  7'",>>40 

Räder:   Durchmesser  der  LanfBäehe  von  Mittel-  u.  Hinterrädern  .  ==  i">,300 

Desgleichen  von  deren  Felgenkranx  =  1"',210 

Dniehmesser  der  Lanfiiäehe  von  Torderrädeni  »  0",935 

Desgleichen  von  deren  Felgenkrans  »  0",845 

Radstand,  vom  und  mitten  =  I^.HOO 

Desgleichen  mitten  und  hinten  -  l'^jlJSU 

Desgleichen  im  Ganzen  ;  .  .  .  =  2"', 700 

Abstand  zwischen  den  Bandagen  =  l'°,3(50 

Desgleiclien  von  Mitte  zu  Mitte  der  Achsschenkel  .  .  .  .  =  l^jlHO 

Durchmesser  derselben  =  130"" 

Länge  derselben  =  230"- 

Dniehmesser  der  Kmmmnpfen  von  Triebrädern  .  .  .  .  =  85"" 

Länge  =  80«" 

Durchmesser  der  Knppelzapfeo  am  dicken  Ende  .  .  ,  .  =  75'°'" 

Länge   fW)""" 

Durchmesser  am  kleinen  Ende  —  00""' 

Länge  =  tiO°"* 

Durchmesser  des  Excenterzapfen   .  =  50"" 

Federn:  9  Blätter  »  75X10"" 

Länge.  =  742"" 

Pfeilhtthe  =  50"" 

Gylinder:  Durchmesser  s=  300"" 

Kolbenhub  =  4ti0'»'» 

Triebwerk:  Länge  der  Triebstange  =  l^jSOS 

Länge  der  Excenterstauge  =  0™,9r)0 

Von  Achse  zu  Achse  der  Cylinder  =  I^.SIO 

Desgldebea  dw  SehieibentaDge  ...»  2",176 

Desgleichen  der  Koppelstange  »  1",964 

Yoreilimpwinkel  »  15<* 

Hnb  des  Ezoenters  ...»  50"" 
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THebmifc:  Liogster  Schieberiaaf  =  72,5» 

Lmera  Bedeckung  auf  jeder  Seite  =  t"» 

Aeussere  desgleichen  ~  17"»" 

EiniassritTriiing   -  'iüOxSS™" 

AutitrittiilViiiing  =r  2(Kix")t»""" 

Gewicht:  Maschine  lier  =  1 7,500 Klgr. 

Desgleichen  beladen  22,370  - 

WaMerkaatenialialt  =  2«>",564 

KoUenkasteninhalt  -  1«'«,346 

Die  GesellBehaft  von  Fi vee- Lille  baut  TenderioeomotiTea  mit  drei  gekup- 
pdien Aebseo,  von  12,  24  und  »6  TooDOD  Totalgewicht  im  Dienst.  Die  Maschinen 
sind  genan  nach  dem  IVincip  der  grossen  französischen  Locomotiven ,  mit  drei  ge- 
kii|i{Hlten  Acbsen,  von  C'ail  constrnirt,  nur  im  kleineren  Maassstab  ansgefllhrt. 
Die  liäder  dieser  Locomotive  habeu ,  je  nach  der  Verwendung  der  Maschine ,  ver- 
KUedese  Durchmesser. 

Die  in  Fig.  3,  4  and  4»  anf  Tafel  XXI  abgebildete  Loeomotive  bt  ftlr  die 
BMsbilui  TDtt  Lagny,  von  1"  Spurweite,  gebaut  worden. 

Die  Bandagen  der  Mittelacbsen  sind  glatt  und  (ohne  Spurkränze)  abgedreht, 
w  (ks  ßefahren  starker  Curven  bedeutend  erleichtert. 

Die  Locomotiven  sind  mit  Gegendampfbremsen  versehen.  Die  Kessel  werden 
■ittebt  F r  i  e  d  m  a  n  n  selier  In jeetoren  gespeist. 

Bei  einer  ralirgesdiwindigkeif  v(m  '2i)  Kilometer  pn»  Stunde  reirlit  das  in  den 
>tiküljetiiilteru  enthaltene  Wasserquantuui  von  1,0  Cubikm.  auf  l'  j  .Stunden  und  die 
m  Vomthsranm  befindlichen  300  Kilogr.  Kohlen  auf  2  Vi  Stunden  aus. 
Die  Hanptdimensionen  dieser  Loeomotire  sind  wie  folgt: 

Cylinderdurehmesser  =  250"" 

Kolbenhub  SB  360"" 

£ntferuQng  zwischen  den  Gylindemiitten  =  1",390 

Länge  der  Triebstange  =s  1",75.'> 

Kuttcrnung  zwiselien  deu  ('oulisseomitteu  =  r",t)ti(> 

Länge  der  Exccntcrstiingen  =  l'",4o:i 

BäderdorehmeRser  =  o^'jbOO 

Badstand  =  1»,720 

Ubige  des  Bostes  =  0",956 

Breite  desselben  \  =^  0",660 

R^>8tfläche  s=  0",640 

Länge  der  äusseren  Feuerbttchse  I^joo 

Breite  derselben  '.  =  O^.SIO 

Länge  des  Kesselkörpert*    .  .  .   !   .  .  =  2", 290 

Mittlerer  Durchmesser  des  Kessels  =  0'",SSÜ 

KmnI  ^  Bleohsllrke  10— 

Wasserinhalt  =  l<k>,150 

Dampfinhalt  »  0«^,530 

Höhe  der  Kesselachse  Uber  Sehienenoberkante  ■  .  .  .  =  l'",25 

EflFectiver  Dampfdruck  =»  8'  2  Atm. 

Länge  der  Siederöhren  =  2'",36 

Anzahl  derselben  =81 

Aensserer  DorcbmesBer  ==  45*"" 
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Dnrehmeflser  des  Kamins  (oben  und  nnton)  »  )50"" 

Hohe  des  Kamins  über  Sdüenenobeikanto  3^,00 

Länge  der  Locomotive  ohne  Bnffw  ,  ,  ,  «  5",543 

Heizfläche  der  Feuerb'Jchse  =  3D",G0 

Heizfillche  an  den  Siederöhren  (aasBen)  ss  27D'°,oO 

Tütale  Heizfläche  =  30a'",60 

Gewicht  der  leeren  Maschine  ^  10,5  TooDen 

Gewicht  im  Dienst  =s  13,5  • 

Zugkraft  «  S300  Kilogr. 


Bei  Sefaneider  in  Orensot  baut  man  seehs-  ond  vienidrige  Loeomotiven  flli 
alle  Sparweiten.  Von  den  ersteren  führen  wir  die  von  27  Tonnen  [normale  Spor- 
weite],  und  von  den  anderen  die  von  14  Timaso  (Spnrweile  1")  Gewicht  im  DieiMle 
an.   Diese  I^ypen  haben  folgende  Dimenriooen : 


E^umreite 

SpuffweltB 

=  l'",4H5 

»  t» 

üD'",73 

Heisflilebe  der  FeaeriittebM .  . 

4D-,83 

3D",000 

DesgleieheD  an  den  Röhren.  . 

m 

550-66 

26a-000 

Totale  Heüfllehe  

6ia",28 

29D",595 

0»,350 

()-,280 

0'»,440 

(>»,400 

Durchmesser  der  Häder   .  .  . 

Gewicht  der  leeren  I^ocomotive 

•  — — 

21  Tonnen 

11  Tonnen 

27 

14 

Eiflbetive  Dampfspannung.  .  . 

9  Atmosphären. 

Eine  LoeomoCive  ron  Orensot  Ar  0»,8  Spurweite  ist  Fig.  7—9  anf  Taf.  XXV 
abgebildet.  Die  flaaptdimensionen  und  Gewichte  sind  wie  folgt: 
Fenerbtlohse :  Länge  des  Rosfes  

Breite  dessdhen  

Rosttiiicbe  

Lichte  Höbe  der  FcuerbllcLsendccke  Uber  dem  Üost  . 

Aeussere  Länge  der  FenerbUchse  

Aenssere  Breite  derselben  

Kessel :  Aensserster  Dnrehmesser  des  Kessels  

Liage  des  KesselkOrpers  

Höhe  der  Achse  tther  Schienenoberkante  

Ansah!  der  Siederöhren  

Länge  derselben  zwischen  den  Wttnden  

Innerer  Durchmesser  derselben  

Heizliiiclie  in  den  Röhren  

Desgleichen  in  der  FeuerbttdiBe  

Totale  Hsislttehe  

Wasserinhalt  bei  0",1  Wasser  Uber  der  Decke  .  .  . 

Dampfinhalt  desgleichen  

Totalinhalt  des  Kessels  

EflFectiver  Dampfdruck  

Höhe  des  Kamins  Uber  Schienenoberkanto  

Innerer  Durchmesser  des  lüunins  
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«  0-616 

=  0'°,4S6 
=  0D",300 
=  0"',920 
=  (r,760 
=  0"',t)3ü 
=  0-760 
=  1-700 
=  1-150 
=  73 
s=  1»,780 
=  35""» 
=  14D»,326 
=  2D»,174 
=  16D"  50 
=  0*-,730 
^  0«*",270 
«  1«*",000 
=  0  Atm 
^  0°,%! 
=  0",205 
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^itumff  wfiBflhwi  dsB  pylindflumittoD*  —  1*^150 

QjiiidadiireluB6Mer  =  0",204 

Eolbahiib  »  0-,360 

LiDge  der  Korbelstange  s  1">,200 

Zwischen  den  Aasaeoaciten      Bahmen  —  0">,706 

Dicke  der  Rahmen  =  16""» 

BädcrdnrchmesBer  =  O^.TöO 

Badstaod  ;  =  l»,250 

Eotfernang  iwitdien  den  Bandagen  =  0",750 

Udt  der  WanergeOne  .  .   «  O^^JOO 

DHIgleiehea  d«r  KohkoceAsM  =  0^,305 

Ctowidik  der  leeren  Haschine  s=  5210  Kilogr. 

Belastung  der  Vorderacbge  im  DiMllt  =-  3275 

Desgleichen  der  Hinterachse  =  3^^^') 

Totalgewicht  derselben  =6010 


Eine  von  G.  G.  Peteaii  in  Passy  bei  Paris  construirte  leichte  vierrädrige  Ten- 
dcrlooomotive  von  8  Tonnen  Air  uormalspnrige  iSecundärbabnen  und  Rangirdienst  ist 
m  1%.  1—3  anf  TaM  XIX  daiKeateUt. 

Die  HuptdiiMiMioiieD  und  Qewiebte  liDd  folgende: 


CylfaiderdaTQhmeeeer  =  379" 

Kolbenhub.   =  360« 

Raddnrchmeeer  —  760'»- 

Radstand  «  f.bbO 

Heizfläche  =  20D» 

Dampfdruck  =8  Atmosph. 

Gewicht  der  leeren  Masehine  «8  Tonnen 

Oewidit  der  dieiieftfldiigen  Hasebine  »10  - 

Zqgwiikong  am  Umfang  der  Bider  =  1300  Kllegr. 

AdhiaioB  der  beladenen  Masehine  =  1730 

Ganze  LAnge  der  Maschine  =  5", 580 

Maximalbreite  der  Maschine   •2"',;^(io 


Das  Etablissement  Corpet  frilher  Anjubault)  in  Paris  liefert  als  Specialität 
Lüojiuütiven  fUr  secimdäre  Bahnen.  Eine  von  diesen  Ix)comotiven  mit  drei  Achsen, 
woTOD  die  beiden  vor  der  FeuerbUehse  liegenden  gekoppelt  sind,  ist  in  Fig.  10 — 12 
wdTM  XXV  abgebildet.  Dieaeibe  iat  fttr  1",07  Spurweite  bestimmt  mid  wiegt  leer 
19000  Kildgr.  ond  im  Dienst  33800  IQlogr. ,  bat  340""  Cylinderdnrobmesssr  nnd 
MO^  Kolbenhnb;  die  Federn  befindm  sieb  nnter  den  Aehsen,  nm  Ober  den  Achsen 
Raam  ftlr  Kessel  etc.  za  gewinnen.  Die  zweite  Gattung  vienlldiiger  Maschinen  ist 
äbnlieb  der  von  Creusot  construirt  ond  henitzt  ausser  den  aussen  Hegenden  Wasser- 
kiiteo  noch  einen  zwischen  den  Rahmen  unter  dem  KeHsel. 

Die  Hanptdiraensionen  der  Tenderlocomotive,  welche  von  der  Firoia  Gonin 

Ar  secondäre  Bahnen  gebaut  werden,  sind  wie  folgt : 

Seohsridrlge  Vierridrlge 
LoeoBolive :     LoconotiTe  t 

BosdHebe   —  oa-,870  oa",013 

Heizfläcbe   =  56D»,730  »□•,3 

Dorchmesser  der  Qylindflr   »   o-".  lon  0->,300 

Kolbeahnb   »  0",500  0-^500 
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8eekn«drlg«  Yierrkdrige 

Locomotive:  Looomotive; 

Inhalt  der  Wasserkästen  =    3«»"», 5  r'«",8 

Inhalt  der  KobleakäAten  =  o  '"°,5 

n     •       j     •  Ml.!  1  19.0- 20,3     15.0  — 15. ö 

Gewicht  der  leeren  Haechine  —  {    m  r 

D«gleicbe«  im  üieart  .  .  .  =|  '"t«^L''*   '  li^'* 

Die  effiBCtive  Dampfspannung  beirilgt  9  AtmoephSren.  Sammtliehe  Räder  sind  gekuppelt. 

Von  den  vielen  eng)it;chcn  Fabriken,  welche  die  Fabrikation  von  Loconiotiven 
für  secundäre  Bahnen  zu  ihrer  Specialität  gewählt  haben,  führen  wir  die  Firnift 
Fletcher,  Jenuings  &  Co.  in  Whitebavon  an. 

Diese  Firma  baut  vierrädriiro  Locotiiotiven  »lit  innen  liegenden  Kabinen.  %wi- 
Kfibcn  welcrben  sieb  die  Steuerung  befindet.  Iiet/,tere  wird  von  der  Vorderachse  ^e- 
trieben,  damit  die  Hinterachse,  behufs  gleichmässigcr  Hclastaug,  beliebig  verschoben 
werden  kann.  Die  Fenerbttchse  trügt  einen  Dom.  Der  WasBeriuuten  kann  sattel- 
förmig  angebraeht  werden.  Looomotiven  mit  drei  Achsen,  wovon  zwei  gekappelt 
sind,  and  solche  mit  drei  gekuppelten  Achsen,  werden  in  ihnlicher  Art  gebaut.  Die 
Fabrik  besitzt  Modelle  für  alle  Sparweiten  und  in  allen  Grossen. 

Fig.  5  und  r»  auf  Tafel  XXI  stellt  eine  vierrädrige  Tenderloeomotive  von 
Hughes  in  Lougbborongh  vor,  welche  fUr  normale  Spurweite  gebaut  ist  und  folgende 
llauptdimensionen  l)esit/,t : 

Cyliuderdurcbmesser  =  0'»,216 

Kolbenhub  =  Q^^ZS» 

Entfien^nng  xwisehen  den  Cylindermitten  =  1*,83 

Länge  der  Triebetange  =  i*,Z2 

Durchmesser  der  RSder  =  0»,760 

Kadstand  .  ;  =  l'»,370 

Länge  des  Kostes  =  C^jSGB 

Breite  desselben  ==  0".S30 

Rostfläche  =  OD™,400 

Länge  der  äusseren  FeuerbUcbse  !  0'",70 

Länge  de«  Kesselkörpen  =  2",03 

Mittlerer  KesseldurehmeBser  =  0'*,84 

Blechdicke   «  9"» 

Hr>he  der  Kesselachse  ttbw  Sehienenoberkante  1*,16  - 

Effective  Dampfspannung  s=  10  Atmosph. 

Länge  der  .Siederöhren  .  «  <  ,  .  ,  =  2™,  16 

Anzahl  derselben   .  58 

Aeusserer  Durchmesser  derselben  =  48°"' 

Durchmesser  des  Kamins   .  .  .  0",220 

Höhe  des  Kamins  Uber  Sehienenoberkante  =  2",740 

Heiafläche  in  der  Fenerkiste  •=  2a>,70 

Hei/.f1ii(-1ie  an  den  ROhren  (anssen)  ^  1SD'",50 

Totale  Heizfläche  =  21  □•»,20 

(Gewicht  iler  Lncomotivc  Iccr  =  S,5(ioTonnen 

Gewicht  im  Dienst  =  11, ODO  - 

Zugkraft  =  2340  KUogr. 
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Die  Rahmen  liegen  zwiachen  den  RXdern«  der  Wasserkastea  tot  sattelfbnnig 

Ober  dem  Kessel  angebracht. 

Die  Fabrik  Fox.  Walker  &  Co.  in  Bristol  lieferte  die  in  Fij;-.  9  u  Ht  auf 
Tafel  XXI  dargestellte  rciulerloeoinntiven  der  proj.  Fliensee-Ischll)alin  Diese  Hahn 
hxt  1^,1"  Spurweite,  die  Locouiutive  hat  drei  Ai  Ii.m'ii.  wovon  nur  die  beiden  hinteren 
gekoppelt  sind.  Die  Vurderachse  iat  eine  Laufachse  und  besitzt  Ada  ms' sehe  Achsen- 
btekieii,  90  daae  sie  sidi  in  dnem  Knisbogen  verschieben  kann. 

Die  Feneriillehse  ist  oben  cylindrisch  and  der  Kessel  trügt  einen  Dom ,  anf 
welekem  die  ^cherheitsventile  angebracht  sind.  Die  Oylinder  haben  eine  geneigte 
Ijtge  Die  Ma.schiiie  ist  mit  einer  Gegendampfbrenise  versehen ,  and  die  Stenerung 
wird  mittelst  Schraube  ^re.sfellt ,  welche  sieh  aber  vorn  Uber  der  Steuernnfr  befindet 
ood  vom  Ftlhrerstande  ahnlich  wie  eine  Breuisstange  gedreht  wird.  Der  Wasservor- 
ntb  i?t  in  Seitenkästen  ani;elM:i(  ht. 

Die  Uauptdimensiuneu  und  Gewichte  dieser  Loeomotive  sind: 


CyUnderdorehmesser  =  0",254 

Kclbenhnb.  .  .*  =  0-457 

Direhmesser  der  Triebrider  »  0",9.20 

Eutfemnng  der  Triebradachsen  1",830 

Eotfemniig  von  Mittelachse  bis  Vorderachse  ^  r",52i) 

Aeuserer  Kadstand  —  '^"','^:^^) 

RortflHclie  —  0D'»,ÜS7 

Mittlerer  Kesseldurchmcsser  ^  O^jOOO 

Blechdicke  =  tl-" 

Buhe  der  Kesselmitte  über  Schienenoberkante  =  1"»450 

KfeetiTe  Dampfepannang  ==8  Atmosph. 

itage  d«r  SiederOhren  =  2",490 

isishl  derselben  =  9>) 

.\ea88erer  Durchmesser  ~  45'"™ 

Länge  der  Loeomotive  ohne  HutTer  (ca.)  =  S^jO.^ 

Heizfläche  in  der  Feiierblichse  ^    4 □'»,38 

Heizfläche  an  den  liöhrea  ^aussen)  — =  33D'",75 

Totale  Heizfläche  »  38D",13 

Gewicht  der  leeren  liaschine  =  14,75  Tonn. 

Geirieht  im  Dienst  =  18,5 

Adhäsionsgewicht  —  12,5 

Zugkraft  2ßno  Kilof;r. 

l>ie  Staatsbahnen  von  Britisch- Indien,  welche  mit  I'"  Spurweite  angele^'t  sind, 
iMtku  (Ireiaelisi^^e  Loeomotiven  mit  besonderen  Tendern  '  ;   «lieselbcu  sind  mit  Kin- 


kiffersysteni  und  SelliHtkuppclung  construirt  und  <lie  heiden  Kup]telachscn  betiiidcn 
«ifä  vor  der  FeuerbUchse,  während  die  Laufachsc  hinter  derselben  liegt.  Die  Cylinder 
tti  «ÜA  Bider  liegen  aosserhalb,  die  Stenemng  zwischen  den  Rahmen.  Oebant 
nritt  diese  Maschinen  von  der  Voleaa-Foandiy  Co.  in  Newton-le-WUlows,  Lanca- 
lUie.  Die  Haaptdimensionen  dnd: 

Cylinderdurchmesser  =  111/2"  engl. 

Kolbenhub  =  17" 

Radstand  der  LocomotiTe  =  11'  3" 


*j  Abgebildet  ia  The  Eugineer  IbTU,  p  2öb. 
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Radstand  des  Tenders  ^    7'  6"  eogl. 

Aeusserer  Radstand  =  25"  4" 

Innerer  Kesseldnrchmesser  :=    3'  l'//' 

Länge  des  Kessels  =    7'  10"    .  - 

Liebte  LKoge  der  Feoorlrilcte  (oben)  3'  ^Vs"  - 

DMgteidien  Breite  <  =   2*  5V/  - 

Aeoflaerar  DnfehmeaMr  der  SiederifSireo  — 

Länge  dereelbeo  ^   S'—^^"  - 

Anzahl  derselben  ss  lt6 

Rostfläclie  —     6,9  □'  - 

Heizfläche  in  der  FeuerbUchse  —    45,75  - 

Aeassere  Heizfläche  der  Röhren  3U8,5  >  - 

Totole  HeiiflXdie  =  444,25  -  - 

EDtfemnng  twiaeben  den  Rabmen  =  ^  9*/]'  - 

DnrebmeBser  des  Triebrades  =  3' 

Darcbmesser  der  Lauf-  nnd  Tendenider  ='  2'  1%"  - 

Wasserinhalt  im  Tender  =  800  Gallon 

Kohleninhalt  desgleichen  =  64  Cubikf.  engl. 

Indem  jene  Staatsbahneu  in  Britiach-Indieu  Hauptbahnen  sind,  wenngleich  nur 
mit  schmaler  Spurweite,  so  dienen  diese  Loconiotiven,  ebensowenig  wie  die  Norwe- 
gischen, Secundärbah nen  in  unserui  Sinne  des  Wortes. 

Die  Norwegiseben  aebmal  spurigen  Babnen  (S'd*  engl.  Spnwtite) 
baben  vier  Clasaen  LoeomotiTen,  grOsstentbeils  von  Beyer,  Peaeoek  A  Comp,  in 
Ibndiester  gdiaftrt. 

l.  and  II.  Classe:  Triebachse  vor  der  FeuerbUchse.  Kuppelaehse  binter  der 
Fenerbtlchse,  dritte  Achse,  als  Laafacbse,  am  BisseldrebgesteU  (in  der  Art  von  Flg.  6 
bis  8  auf  Tafel  XIX). 

Hanptengal»en  (engl.  Haass): 

I.  Clutte.  II.  Cla^e. 

Cylinderhnb  9"  (240»-)  11"  (278"'°) 

Kolbenhub  =    15"  (380-"")         18"  (458«-) 

in  der  Penerbttebse  =^   .90'  ABU' 

ao  den  SiederObren  240  -  376  - 

Totale  Heisiltebe  .  »  269  -  415  - 

Rostfläcbe   .  .  .  «  4,9  -  7,3  - 

Durchmesser  des  Tenderrades  =  3' 9"  i  t'",M3)         3' 9"  (l'M43) 

Gewicht  der  leereu  Maschiae  =   8,9  Tonnen         14,8  Tonnen 

Gewicht  im  Dienst  =  10,6     -  17  _ 

Adhäsionsgewicht  =    8,0     -  12,85  - 

labalt  des  WaaseiMlÜtan  »  34,9  Gabikf.        49,1  Gabikf. 

Desgleieben  des  KohlenbehlUara  »3,9  Gtnr.  11,5  Gtar. 

Als  HI.  Glesse  fahren  aaf  den  Norwegiseben  Sebmalspnrbabaen  LoeomotireB 
mit  zwei  gekuppelten  Achsen  und  zwei  Laufachsen  am  DiebgesteU,  naeb  System 
Adams,  welche  folgende  Hanptdimensionen  baben: 

Cylinderdurchmesser.  =  11"  engl.  (278""'" 

Kolbenhub  ==18"    -  |458""') 

Durchmesser  der  Triebräder  =  3' 9"  -    l^.US)  • 

Gewicht  der  leereu  Locomotive  '  =  15,b  Tonnen 
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Gewiekt  im  Dienst  =  19,16  Tonaen 

Adhäsionsgewicht  =  11,3 

Inhalt  der  \Ya88erbe hälter  =  67  Cubikfuag 

Inhalt  der  Kohlenbehälter  =  10,7  Ctnr. 

Die  IV.  Classe  begreift  nar  Gdterlocomotiven  mit  drei  gekappeitea  Achsen, 
Ar  w«Mb  die  folgoidm  Aagiüben  gelten : 

QyMerdBrduDesier  »  14"  engl.  (ZW) 

Kolbednb  »18''  -  (458»") 

Dnrcbmesser  der  Triebräder  =    3'    -  (915") 

G^wioht  der  leeren  LocomotlTe  =  15,65  Tone 

Gewicht  im  Dienst  =  19,85 

Inhalt  der  Wasserbehälter  =  72  Cubikfoss 

Inhalt  der  Kohlenbehälter  =  12  Ctnr. 

Die  bekannte  Feetiniog-Balin  tob  Sa'/i"  engl.  Sparweite,  welefae  seit  dem 
Tkbmpatg  warn  LoeooMHiTbelrieb  Icleine  vietrSdr^  TenderleeomotiTen  bennteto,  ver- 
wplteriim  die  Fairlie-Loeomolifea,  als  sich  dae  Bedttifniss  leistongsftliigenr 
len  heraasgestellt  hatte. 
Die  vierrädrigen  LocomotiTen  'Fig   1 — 6  auf  Tafel  XXV  i  haben  Cvlinder  von 
s"  Durchmesser  and  12"  Hub,  und  ihr  Radstand  beträgt  l'  6"  bis  5'.    Das  Gewicht 
im  Dienst  beträgt  10  Tonnen.    Ihren  Bedarf  an  Wasser  tragen  diese  Locomotiven  in 
oaem  tiber  dem  Kessel  liegenden  Sattelgefässe.    Der  höchste  Dampfdruck  beträgt 
160  Pfud.    £ine  solche  Locomotive  zog  ca.  74  Tons  Bruttogewicht  (Maschine  inbe- 
grifBik)  wf  einer  Steigung  ven  1 : 85  mit  5  engl.  Mellen  GeMÜiwindigkeit,  bei  einem 
■Ütteni  KeseeUnok  von  150  PAmd. 

Die  Fairlie-Loeometffe  »Tbe  litile  Wooder«  gab  anfangs  ansgeMiehnete  Er- 
feige, saheint  sieh  aber  ftir  die  Daner  nicht  bewährt  m  haben  Der  Doppelkcssel 
rrit  d^r  ^reraeinschaftlichen  FeaerbUchse  in  der  Mitte,  wnrde  auf  jeder  Seite  durch 
cm  Drehgestell  mit  vier  gekuppelten  Rädern  und  je  zwei  Paar  Cylinder  getrieben. 
Der  gaoxe  Radstand  beträgt  19  1  ;  der  Radstjuid  bei  jedem  Drehgestell  5',  and  die 
ftehgesteUe  sind  von  Mitte  zu  Mitte  14'  I"  von  einander  gestellt.  Die  vier  Cylinder 
i  je  8 Vi«''  Dorehmesser  and  13"  Hab.  Der  Raddnrchmesser  beträgt  2'  4",  die  Rost- 
hitf  ehMO  Flächeninhalt  veo  HD'  nnd  die  Heilfliehe  einen  aolehsn  Ton  73oa'. 


C  iMtmoUnm  wn  avseergewniBlleher  Bmiart  für  seenndlre  Balineii. 

Wenn  es  in  vielen  Fällen  wUnschenswerth  erscheint,  längere  Züge  bilden  zu 
können,  ohne  den  Oberbau  viel  zu  belasten,  was  nur  durch  Vennehrung  der  Anzahl 
gekuppelter  Achsen  sich  erzielen  lässt,  so  findet  dieses  Princip  Heine  (irenze  in  der, 
für  seeondäre  Eisenbahnen  besonders  bedingten  Einfachheit,  Festigkeit  und  Billigkeit. 
Alle  ftr  dienen  Zwesfc  Us  jetzt  gemaehten  Vennehe  haben  nodi  keinen  dauernden 
Erfolg  erselt 

Die  FairUe-Deiniehnaeehine  mit  symmetrischen  Motorgestellen  ist  bereits  rei^ 
sathssreise  anf  47  verschiedenen,  meist  secnndiren  Eisenbahnen  in  Benatnmg  ge- 
nommen nnd  die  damit  erzielten  Resultate  haben  verschiedene  jener.  Bahnen  an  ana- 
gedehnterer Anwendung  der  genannten  Maschine  veranlasst. 

Diesse  Erfahrung  bestätigt  nicht  die  anfangs  und  auch  jetzt  noch  vielfach  ge- 
hfgteu  Befürchtungen,  dass  der  complicirte  Mechanismus  der  Fairlie-Loeoniotiveii 
die  Einiachheit  and  Begelmässigkeit  des  Betriebes  beeinträchtigen  wttrde,  während 
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sie  uuf  der  andern  Seite  darthnt ,  dnss  die  i  r  1  i  e  -  Masebine  da?»  Prinei)»  ^nt«^ 
Tenderloeoniotiven  —  volle  Adliiisioii  nrhen  freier  ('nr\enl»ewf{^lichkeit.  grosses  l)aui|jl" 
bildungsveriuOgeu  uuü  ciue  gcriuge,  ganz  gleiche  Achseubelastuug  --  voUkommOi 

erfnnt. 

Zd  den  mit  Fairlie-Masehiiien  betriebenen  Bahnen  gehören  nnter  andern  : 
5  Bahnen  in  Grosebritannien,  3  in  Rnwland,  2  in  Sehwedoi»  9  in  dm  Vereioigtei] 

.Staaten  von  Amerika,  in  Canada,  5  in  Neuseeland,  7  in  Peru,  die  Staatebabiie'r: 
in  .Sehweden,  Grand  Luxenilnirubahn  in  Belgien,  La  Vendeeltalin  in  Frankreieh,  Porto 
k  Poroa  de  Var/imbalin  in  Portugal,  ausserdem  l'alincn  in  Mexieo,  Brasilien  ete. 

Eine  auf  <  iner  n<trnialsj)uri^^en  Balm  in  Schweden  lienut/.te  K  a i  rl  i  e  -  Loeoino- 
tlve  ist  dureh  Fig.  I — 1  auf  Tafel  XXVI  dargestellt  und  zeigt  deren  Construction . 
Die  KöbrenieitaDg  ab  cd  führt  den  Dampf  den  Cy  lindern  zu;  derselbe  entweicht  ia 
den  Schornstein  durch  die  Leitung  <  /'</.  Jede  dieser  Leitungen  ist  mit  einem  Zwi— 
sehenrohr  versehen  nnd  dient  das  mit  e  beaeiehnete  für  die  Dampfznftthmng,  nnd  da.8 
anf  der  ZeiebniiDg  mit  /  bezeichnete  ftlr  die  Abfuhrung  des  Dampfes.  Damit  ^ich  die 
Dampfleitung  allen  Bewegungen  der  Drehgestelle  anpassen  kann,  sind  beide  Zwi- 
sehenrohre  an  ihren  Enden  mit  Kugelgelenken  versehen.  Die  Kuppelungen  dee  Mmt- 
scbine  sind  an  die  Traversen  /,  f  befestigt. 

Die  beiden  (Vntra  der  Drehgestelle  sind  «lureh  einen  besonderen  steifen  Kup— 
pelnogsrabmen,  welcher  den  Dampfkessel  und  die  Wasser-  und  Kohlenbehälter  trä^, 
mit  einander  verbunden  und 'zwar  vermittelst  grosser,  stehender  Zapfen,  welehe  auf 
der  Zmchnnng  mit  o,  o  hesadinet  sind.  Dieser  Tkagrahmen  bildet  daher,  beim  Durch- 
fahren einer  Curve,  eine  dureh  die  Centra  der  Drehgestelle  gelegte  Sehne  des  Kreis- 
hogenS}  während  jedes  der  articulirtcn  Motorgestelle  sich  so  zwischen  die  Schieneo- 
Stittnge  einstellen  kann,  als  ob  es  unabhängig  von  andern  allein  laufen  würde. 

Um  den  Einfluss.  welchen  der  erwähnte  Kni)pelungsrahmen  auf  den  Maschinen- 
gang in  scharfen  <  iirvcn  au.sUbt,  bestimmen  zu  können,  denke  man  sich  vorerst  eine 
einfache,  den  Bogen  rasch  durchlaufende  Tenderloeuniotive ,  welche  im  Beharrungs- 
vermögen besonders  das  Bestreben  hat,  in  der  Kicbtang  der  Tangente  an  dem  Kreis 
geradlinig  fortzuschrdten.  Wenn  nun  bei  einer  gewissen  Grosse  der  Fahigeschwindig- 
keit  die  Centrifugalkraft  gleich  gross  wie  die,  durch  die  Adhüsioii  bedingte  Zugkraft  der 
Ifoschine  ist,  so  hat  letztere  die  Tendenz,  die  Gnrvenbahn  mit  einer  Kraft  zu  verlas- 
sen, deren  Kiehtungslinie  den  durch  die  beiden  Seitenkräfte  gebildeten  Winkel  halbirt. 
Werden  aber  die  Ct-ntra  zweier  S(deher  Maschinen,  wie  bei  der  Fa  i  rlie -Ldconiotive, 
mittelst  eines  Kupiieliinirsrahnieus  vert)unden.  und  arbeiten  ferner  Iwide  Motorgruppen 
mit  gleich  gros.sen  Zui^kräftcn.  welehe  zusannnen  die  Zugwiderstäudc  bewältigen,  so 
werden  durch  deu  innerhalb  der  Curvc  liegenden  Verbiudungsrahmeu  Ijeide  Maschinen- 
gesteUe  bestilndig  vom  äusseren  Sehieneiui^nge  abgezogen,  und  ist  Merin  die  ge- 
ringe Curvenreibang  und  Bandagenabnutznng  der  Fairlie-Maschine  begriludet. 

Die  Fairlie-Masehin^  sind  oftmals  mit  zwd  znsammengekuppelten  Tender- 
loeoniotiven verglichen  nnd  ihnen,  mit  entschiedenem  Unrecht,  in  den  Leistungen 
glciehge.stellt,  denn  ausser  der  erwähnten  Curvenbeweglichkeit  nnd  des  grossen  Dami>f- 
entwickelnngsvernH'igens  arbeitet  die  Fairlic  Doppclmasoliinc  mit  absolut  gleicher 
Kraft,  da  beide  .Motoren  von  demselben  Kes.sel  gespeist  werden,  und  ist  solche  <Tleicli- 
heit  der  Arbeitsleistung  von  zwei  getrennt  bedienten  Tenderniaschinen  nicht  zu  er- 
reichen. Auch  haben  zwei  Tendcrmaschiaen  den  ökonomischen  >!acbtheil,  dass  sie 
doppeltes  Bedienungspersonal  erfordern,  wUhrend  zur  Bedienung  der  Fairlie- 
Doppelmasehme  einfiMlies  Personal  genflgt. 
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Fairlie  betont  ferner,  dass  der  loDgitndinale  Schwerpunkt  seinw  Haschine 

in  der  Daplex-FeaerbUcbse  liegt,  d.  h.  im  Centram  der  Maschine  oder  genau  in  der 
Uitte  der  Sehne,  welche  Tragrahnien  und  Generator  in  einer  Curve  bilden  luid  deren 
Pfeilböhe  gewissernjaaRsen  den  Sicberlieitsmodul  während  der  Curvenfahrt  ausdrückt 
Je  stärker  die  BahukrUnimung  ist,  desto  länger  wird  dieser  Pfeil  und  desto  »uehr  wird 
der  Maäcbiuenächwerpnnkt  vom  Bogen  ab  gegen  den  Mittelpunkt  de»  Kreisbogens 
gertckt.  Di«aer  Vorgang  wird  in  dnittoobar  Weise  dnrdi  eine  TollBttndige  Kraie- 
tekn  üloatriit,  ui  welche  der  KnppelnngBiahmen  als  Darehmeseer  gelegt  ist  (mit  der 
Fenfblehee  im  Mittelpnnkt) ,  während  die  beidseitigen  Motorgestelle  auf  der  Kreis» 
Peripherie  die  Centralbewegung  ausfUhreh.  Die  sich  balancirenden  Drehgestelle  roti- 
rei  hierbei  wie  die  Sehwnngkugeln  eines  Watt'schen  liegnlators,  und  so  lange  sie 
dnirb  den  Kuppelungsrahmen  verbunden  bleiben.  niURS  bei  jeder  Botationsgesdiwin- 
dijgkeit  die  Centralbewegung  ungestört  von  statten  gehen. 

Fol^^eiideis  sind  die  Coostractionsverbältnisse  einiger  im  Betriebe  stehender 
Fnirli  e-Jdaschinen : 
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Tunn 

Ii 
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] 

Fe9tiiiM^\aho.  {Wales)  

0",507 

4 

0,20S 

0,330 

8 

0.712 

67,8 

3,695 

1,016 

19,5 

2,810 

■» 

PMilKiabihn.  Fern;  

0m,-82 

4 

0,254 

0,458 

8 

0.990 

77 

3,635 

800 

26 

4.180 

.i 

Dnar^in  nnd  Port  Cbalmerttbahn, 

Nr!i-<.  tland;  

l'»,ot>T 

4 

0,254 

o,4r)S 

s 

1,111 

77 

3,(;:(5 

860 

26 

3,620 

i 

LirLTb^,  (Rawlaad)  

4 

<),3»ti 

0,45s 

12 

0,990 

123 

5,680 

2,000 

46 

7,340 

j 

ToruDto.Or^j  und  Braoebahn,  (Ca- 

4 

0,292 

0,458 

12 

0.990 

89,3 

6,360 

1 ,500 

34 

5,530 

Xeiicanitche  Bahn,  (Ven-Cnu- 

6 

1 

(1.560 

12 

1 ,067 

156,7 

10,000 

2,000 

59 

10,690 

l»,4:)5 

4 

ü,;isi 

0,500 

12 

1,067 

156,7 

10,000 

2,000 

59 

10,690 

1 

B-jliTarbahn,  fVenezuela)  

4 

0,337 

0,458 

12 

0,990 

123 

6,588 

1,500 

45 

7,350 

^tmü»  nod  OaeaishailaibahB, 

l»n,435 

4 

0,254 

0,45H 

H 

1,067 

77,3 

3,180 

1,016 

28 

4,000 

Burry  Port  and  Gweadieathbahn, 

Ii' 

4 

0,254 
0,381 

0,458 

8 

1.067 

77,3 

3,180 

1,016 

28 

4,000 

Gniod  LuxemlK)ur(!:hahn.  Beleien)  l>n,435 

4 

ü,5fiü 

12 

1.067 

156,7 

10,000 

1,524 

:>'.\ 

10,690 

!• 

Tamboff-SaratofTbahn.  Rnssl.inil 

4 

0,381 

O.ödS 

12 

1 ,067 

151 

M78 

2,<mo 

56 

9,700 

1 ; 

«•msse  8Ud-  VVeatbahn,  ilriand,< 

tm,(iO() 

2 

0,381 

0.508 

8 

il.714 
)0.890 

68,5 

3,635 

1,524 

35,8 

3,020 

Porto  i  Povoa   de  Varzimbahn, 

1) 

0*,9U0 

4 

0,254 

0,4»ft 

8 

0,990 

79 

3,635 

1,016 

28 

4.180 

I  Die  GrSsse  der  tangentialen  Zngkrilfte  ist  nach  Formel        berechnet,  wobei 

die  mittlere,  effectiTe  QyUnderdampfspannnng  [p)  sn  7  Kilogr.  angenommen  ist. 

Sehlieidiefa  geben  wir  in  Folgendem  einige  Erfidirnngsresnltate  'Uber  die 
I     Fairlie-Masefaine,  welche  den  Berichten  der  betreffenden  Verwaltungen  entnoni- 
■Stt  nnd. 

i  1.  Festiniogbahn  ,  (Wales).  Spurweite  0", 597.  Maximalstcigung  12,5o/iw 

I       Ifiniinalcnrvenradius       Meter.    Die  erste  Fairlic-Maschine  für  diese  Bahn  wurde  im 
Jabre  isno  beschatTt,  gegenwärtig  verkehren  dasellist  zwei  Maschinen  dieses  Systems 
I       TOD  je  lU,ö  und  21  Tonnen  Gewicht  im  dieustlahigeu  Zustande.  Nach  den  Angaben  des 


Digitized  by  Google 


66 


E.  HBOsorom  von  Wmjdboq  drd  L.  ViulhsK. 


Betriebsdirectors,  0.  E.  Spooner,  eigiebt  sich  bei  der  Fairlie- Maschine  ein  Koh- 
knverb rauch  von  o,2s  Kilogr.  pro  Tonnenkilometer;  bei  den  gewöhnlichen  zweiach- 
sigen Locomotiven  der  Fcstiniogbahn  dagegen  ein  solcher  von  0,1357  Kilogr.  Die  Dop- 
pclniascliinen  würden  demnach  mit  einer  Kohlenersparniss  von  durchschnittlich  circa 
22>  gegenüber  den  anderen  Maschinen  arbeiten.  Die  Keparatorkosten  einer  Fairlie- 
Masehine  sind  nach  deitBelben  Quelle  kleiner,  als  die  Ton  zwei  vienSdrigen  Maschinen 
Ton  snaunmen  der  c^ch«!  Zutraft. 

2.  Eaiaerl.  Lirny  Selunalspurbahn,  (Rnaaland).  Sparweile  1",067. 
Maximalsteigung  12,5  %o.   Minimal-Ourrenriidiiis  200".   Aof  diflMr  Bahn  veikehren 
5  Fai rlic-Maschinen  von  je  35  Tonn.  Leergewicht  und  46  Tonn,  ausgertlstet.  Nach 
dem  Bericht  des  DirectionssecretKrs,  Ladisias  de  Klupffel,  l>eträgt  das  Gewicht 
der  schweren  Güterzüge  SfiO  Tonnen  in  50  Wagen  wovon  212  Tonnen  Nutzlast  und 
diese  Last  wird  von  einer  Fair  1  ie-Maschine  mit  IG  Kim.  Geschwindi^'keit  pro  Stunde 
und  einem  kilumctrii>chen  ConBum  von  1,9  Cbkf.  Brenuhulz  bewältigt.    Bei  Erprobung 
der  Mazhnaizagkraft  der  Fairlie-HaBdihie  b^irderte  dieselbe  auf  der  8  Kilom.  lan- 
gen Rampe  von  12,5  Vm  imt  16  Kilom.  Fahrgeschwmdigkeit  410  Tonnen  Bnitto  in  61 
Wagen,  welche,  ezdaBive  Maaehine,  rate  Zui^ltnge  Ton  273  Meter  animachten.  (Es  ist 
dies  oliiie  ZAveifel  die  grüsste  dynamische  Arbeit,  welche  jemals  7<m  einem  einzigen  Motor 
auf  sclinialspuriger  Bahn  ansgettbt  worden  ist.   Dieser  Leistung  entsprechen  500  Pferde- 
kräfte und  bei  mittlerem  Dienstgewicht  resultirt  ein  Adhäsionscoefficient  von  ca.  '  ^., 
Mexicanische  Hahn,   Vera  Cr  uz- Mexico  .  Spurweite  1  ",435.  Ma- 
ximalsteigung 40  %o.    Miiiimai-Curvenradius  100™.    Der  regelmässige  Betrieb  dieser 
äusserst  schwierigen  Gebirgsbahn,  welche  eine  21  Kilom.  lange  liampe  von  40 %o 
(stellenweise  4&%}  Steigungen  in  Cnnren  von  tOO"  Badins  anlWeist,  gesdiieht  rar  Zeit 
mittelst  25  Fairlie-BCasehinen  von  59—62  Tonnen  llaximalgewiebt,  entsprechend- 
ca.  50  Tonnen  Adhäsionsgewicht  bei  leeren  Wasssricasten.   Fenier  werden  einige  ge- 
wöhnliche dreifach  gekuppelte  amerikanisdie  Locomotiven  mwendet,  welche  yoU- 
ständig  ausgerüstet  40  T(tnnen  wiegen. 

'  Laut  Rapport  des  Betriebsdirectors,  Th.  B  ran  i  ff,  bewHltif^i  die  Fairlie-Mu- 
schinc  beim  ungünstigsten  Schienenzustande  ^bci  Nebclwetten  luir^wärts  05  bis  7o 
Tonnen,  bei  trockenen  'Schienen  117  Tonnen  Brutto;  während  die  amerikanischen 
Maschinen  nur  41  Tonnen,  beziehungsweise  86  Tonnen  adioi  k(hmen.  Die  ZnglLrafI' 
kosten  pro  Tonnenkilometer  sind  bd  der  Fairlie- Maschine  kaum  halb  so  gross,  als 
bei  den  gewöhnlichen  Maschinen.  Betreffend  die  grosse  Carveni&higkett  der  Fairlie- 
Maschinen  wird  erwähnt,  dass  die8ell>cn,  während  des  Ausbaus  des  Tunnels,  proviso- 
rische  (Jleiae  von  nur  46""  Curvenradius  befahren  haben.  Bei  der  Bahnunterhaltung 
erfrab  sich  bei  denjenigen  Sectionen,  wo  Fai  rlie-Ma.schinen  verkehrten,  eine  Krspar- 
niss  von  50^  gegenüber  den  anderen,  mit  gewöhnlichen  Locomotiven  befahrenen 
Strecken. 

4.  Nassjö  und  Oscarshattmbahn,  [Schwedenj.  Spurweite  1M35  .Ha- 
ximalsteigung  l6,6(>»  uo.   Minimal-Correnradins  300". 

Die  erste  Fairlie-Masehme  kam  im  Jabie  1870  auf  die  Bahn;  seither  sind 
vom  Hause  Sharp,  Stewart  &  Co.  in  Manchester  illnf  gleidie  Mascbben  abge* 

liefert  \v..;  ilcn.  Diese  Maschinen  von -2S  Tonnen  Gewicht  bewUltigen  auf  der  3,2 
Kilom.  langen  Maximalsteigung  von  VC.GO"  „o  ca.  dreissig  jrewtthnliche,  beladene  GU- 
terwai'cn  Der  Bericht  des  Oberingenicurs  Richard  Gardner.  verbreitet  sich  im 
Hesondcren  Hl»er  die  auftalleud  geringe  Inanspruchnahme  de.s  Bahnolierbaues  seitens 
der  Fairlie-Maächine.    Bei  Schienen  von  nur  22,5  Kilogr.  pro  lautenden  Meter  und 
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m  den  CarvM  tod  SOO*"  Radios  sind,  trotz  dea  bedeutenden  Verkehrs,  die  Reparaturen 
der  Lbiie  luuuii  der  Bede  wirtli.  Bei  Verwendug  einer  dreiikcli  gekeppelteo  Tender- 
neieliine  aber  mosatn  die  in  KritmmnngeB  gel^genfln  SchienenaMbige  mit  einer  dop- 
pelten Anaalil  Nigel  befeitigt  werden. 

5.  Danedin  und  Port  Cbalmersbahn,  (Nea  Seeland) .  Spurweite  P.Oß?. 
Maximalsteigung  18»„„.  Minimal-Cun^enradius  150'»  Die  Schmalsixirbahn  dient  dem 
Personen-  und  GUterverkelir.  und  Küninitliches  IJollniaterial  ist  nach  den  Plänen  Fair- 
lies eonstruirt  worden.  Der  liauunterneluner  Ii.  Oliver  und  Maschinenmeister  G. 
Arnos  in  Danedin  sprücbeu  sich  äusserst  gUustig  Uber  Disposition  und  Leistung  der 
jfewilitnMi  «u.  Probeweise  beflfrderte  eine  LoeoBioCi?e  ?on  26  Tonnen  Dienstgewidit 
mit  Leichtigkeit  auf  18%o  Steigung  16  Gtttenragen  ndt  ca.  100  Tonnen  Nettolast,  nebst 
7  gefllUlBB  FersoBenwagen  nnd  einen  GepSekwa^.  Die  13  Eilom.  lange  Bahn  liegt, 
mit  Aoanaliae  einer  knrxen  Geraden  von  400  Meter,  in  ctnitinnirlichen  Curven,  deren 
Halbmesser  von  150—200  Meter  yariiren.  Dessen  ungeachtet  fahren  die  Fairlie- 
Masehinen  bei  ToHkomuMn  mbigem  Gange  mit  Geschwindigkeiten  yon  50—56  Jülom. 
pro  Stunde. 

6.  Toronto,  Grey  and  Brucebahn,   C'anada).   Spurweite  l^jOGT.  Maxi- 
malsteigang  16,60"/^.  Minimal-Cnrvenradius  150  Meter.    Die  canadiseben  Sebmal- 
apulMduiem  seldinen  iioii  dareh  grosse  Oeeonomie  der  Anlage  ans.  So  hat  thats&cblich 
ier  BakakiloBieter  der  Linien  von  Toronto  nach  Grey»  nnd  Bmoe  naeh  Hipissing  Ton 
l-,067  Sparweite  nnr  41,000  Free.  (eid.  Betriebimittel)  gekostet  Die  Fairlie- 
Maschiuen  wnrden  ron  der  Avonside  Engine  Company  in  Bristol  gebaut  und  haben, 
vollständig  ausgerüstet ,  ein  Gewicht  von  34  Tonnen.    Betreffend  diese  Maschinen 
schreibt  Oberingenieur  Ed.  Wrafrpe  in  Toronto:    Die  normale  Helastnng  der  ZUfje, 
welche  mittelst  einer  Fairlie-Maschine  auf  Stei^::nngeu  von  Itewältij^t  wer- 
den, beträgt  210  Tonnen  Brutto,  bestehend  in  15  Gtlterwagen  und  einem  Gepäck- 
wagen.   Beim  Schneebruch,  welcher  auf  den  canadiseben  J^nen  eine  Rolle  spielt, 

-  haben  sieh  die  Maschinen  vortrefflidi  bewShrt;  Sehneewehen  von  1",5  Tiefe  sind  mit 
32  Kilometer  Gesehwindigkmt  dorchfiihren  worden. 

7.  Porto  &  PoToa  de  Varximbahn,  (Portngal).  Sparweite  0*",900.  Maxi- 
malsteiguDg  24%„,  Minimal-Cnrvearadias  138  Meter.  Von  den  28  Kilom.  B^nlänge 
haben  21  Kilom.  folgende  Steigungsverhaltnisse:  3  Kilom.      lO%o.  4  Kilom  —  ir»"i,o. 

5  Kilom.  —  20^      und      Kilom.  —  24%<,.    Die  Liiniro  der  Curven  ist  1.')  Kilom. 

mit  folgenden  KrUiiununjjjHverliiiltnisscn :    1  Kilom.  2oii  Met.,  2  Kilom.  = 

2U0-.300  Met.  und  1,5  Kilora.  Uber  ;{00  Met.  liadius.  Die  Schienen  wiegen  20  Ki- 
lognunm  pro  lanfenden  Meter,  haben  eine  Länge  von  sieben  Meter  nnd  liegen  aaf 
nenn  Qnerschwellen.  Der  Betriebsdirector  der  Bahn,  de  Olireira  Martins  in 
Porto,  berichtet,  dass  die  Fairlie-Maschinen  im  Dnrcbschnitt  je  90  Kilom.  pro  Tag 
smUckl^n.  Die  ZBge  von  je  70  Tonii«i  Bratto,  in  der  Regel  aus  sechs  Personen- 
wagen, zwei  Gepäckwagen  und  vier  Güterwagen  bestehend,  werden  mit  einer  diin  h- 
schnittlichen  Gesch\vindigkeit  von  25  Kilom.  pro  Zeitstunde  nnd  einem  iviioinetiisclien 
Kohlenconsum  von  (>,()  Kilogr.  befordert  Yersuebsweific  hat  eine  Fa  i  rlie-Maseliiue 
150  Tonnen  Brutto  ,1b  Überfüllte  Personenwagen  und  2  Gepäckwagen  mit  20  Kilom. 
Geschwindigkeit  bergwärts  gezogen,  ohne  dass  während  dieser  Leistung  das  Maxi- 
mum der  Zugkraft  ansgeBbt  worde.  Die  Maschinenreparatnrkosten  waren  bis  jetxt  gans 
nnbedentend,  vrtlhread  der  Snsserst  stabile  Ban  and  der  dadurch  ersielte  rabige  Gang 
der  Masehinen  den  gttnsligsten  £inflnss  auf  die  Babnnnleriialtang  ansttbt. 

Grosse  Hoffnungen  hatte  man  anf  die  Rarsehaert'sche  Loeomotive  gesetzt. 

»• 
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Bd  der  Constroetion  dieser  Mucliine  wird  bekanntlieh  eine  ongefUir  in  der  Mitte 
des  Bahmeos  tiegende  Blindaolifle  Ten  den  Triebstangen«  in  gewöhnlicher  Weise,  in 
drehende  Bewegung  gesetzt.  Die  eigenfliehen  Achsen  befinden  sich  an  zwei  Drsh* 
Schemeln,  /u  Jeder  Seite  der  Blindachse,  nnd  sind  an  jedem  Drehscbemel  ftlr  sich 
verkuppelt.  Sie  werden  von  der  Blindathse  umgedreht,  indem  dieselbe  vorknipft  ist, 
und  ebenso  die  nächste  Kadachse  au  jedem  Drehgestell,  indem  diese  Achsen  mittelst 
Hleuelstaiij^en  an  Kugellagern,  verbunden  sind.  So  weit  eine  L()Rung  defl  schwierigen 
Problems  der  vollständigen  Lenkbarkeit  bei  vielen  Achsen  müglich  ist,  wird  dieselbe 
durch  diese  Gonstmction  erreicht,  ^fiush  Icann  sie  aber  keinen&Ils  genannt  wer- 
den, nnd  nnr  in  wenigen  Fällen  wird  es  billiger  sein,  solche  Maschinen  sn  bsnen 
nnd  anf  die  Daner  an  unterhalten,  als  die  an  starken  Corven  sn  beseitigen.  In  jenen 
wenigra  besonderen  Fällen  ist  es  dann  aber  auch  möglich  and  anch  räthlidi,  ent- 
weder eine  schmale  Bparweite  zu  wählen  oder  eines  der  bereits  bewährten  ansser- 
ordentlichen  Bahn>>ystome  anzuwenden. 

Zu  den  erfolgreichen,  aussergewöhnlicheu  l^ocomotivconstructionen  gehört  in 
erster  K'eihe  jene  Locomotive,  deren  Constmetiou  die  in  unseren  (Irundzügen  gegebe- 
nen Bedingungen  der  Bahnen  II  erfüllt  und  welche  als  zweckentsprechend  erprobt  ist, 
nämlich:  die  6rund*sche  SchlepploeomotiTe.  Die  Gonstmction  derselben  ge- 
schah in  Folge  der  durch  den  hochverdienten  Geh.  Obert»auradi  Hart  wich  Teran- 
lassten  Preisanssehreibnng  der  Bheinisehen  Bahn.^^)  Wie  ans  der  Abbildung  Fig.  1 
bis  tO  auf  Tafel  XXIV  zu  ersehen,  ist  diese  Coustmction,  sowohl  bei  vierrädrigen 
Tendermaschinen,  als  auch  bei  sechsrädrigen  T.ocomotiven  mit  besonderem  Tender  in 
Ausführung  gekommen.  Die  Bewegung  wird  von  der  Triebstange  auf  die  Trieb-  und 
Kuppelachsen  mittelst  Frictionsräder  Ubersetzt ,  indem  sieh  Uber  jeder  von  den  zwei 
oder  drei  Achsen  der  Locomotive  eine  Art  Blindachse  befindet,  welche  eine  kleine 
auf  die  Bandage  gedrückte  Stahlscbeibe  trägt.  Diese  oberen  Achsen  sind  verkuppelt, 
nnd  es  wird  jede  der  oberen  Achsen  von  oben ,  nnd  jede  der  unteren  von  unten 
mittelst  einer  Feder  getragen.  Anf  diese  Art  wird  eine  langsamere  Drehung  der 
Räder  bewirkt,  wodurch  in  demselben  Maasse  die  Zugkraft  vervielfacht  erscheint. 

Eine  ganz  ähnliche  Einrichtang  befindet  sich  an  dem  zweiachsigen  Tender, 
welcher  ebenfalls  mit  zwei  Cvlindern  versehen  ist.  Ein  bes(»nderer  Regulator  ver- 
hindert die  rebcrschreitUH^^  der  vorgeschriebenen  Maximulgeschwindigkeit. 

Die  Uauptauguben  dieser  Locomutiven,  wie  sie  in  Mödling  ausgeführt,  sind 
wie  folgt: 

Vierrädrige  Maschine: 


Geeammte  Heisfläehe   38DV7 

Bostfläche   0  -  ,56 

Wasserkasteninhalt   2«m,6 

Kohlenranm   .0  -  ,81 

Cvlindcr-Durchmesser   0'°,20 

Kolbenhub  •  U°',  125 

Triebrad-Durchmesser   (P,-10 

Laufrad- Durchmesser  l'",0 

Kadstand  2"',  320 


N>)  Vergl.  die  Pteittn^be  der  Rhefnisehen  Bahn  für  die  beste  ConBtntetion  dmt  Looo- 
motivc  für  den  Betrieb  von  SeeundäFetsenbahoen,  mit  einer  Maaiiaalgesolnrindigkdt  von  40  HinU' 
ten  i«o  deataobe  Meile  im  Oigan  1872,  6.  Ueft. 
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EfMkn  Damp&paimaiig  9  Atm. 

Dmohmesser  des  cyfindriselieii  Kessels   0",800 

Länge  des  Kessels  2"'835 

Anzahl  der  Siederohre   SS  Stck. 

Liinge  derselben  2"',82ü 

Darcbmesser  derselben  ausnen   U'",045 

HeizflSche  der  Siederohre   35  □",87 

Desgleklieii  der  Feaerkiste   •  •  *  2  -  «9 

OiMe  Lunge  der  Bfasdiine   6»,960 

GrOsftte  Breite  derselben   2f,81ö 

Grösstc  Höhe  derselben  3",r)00 

(Jewicht  der  leeren  Maschine   17000  Klgr. 

Desgleichen  im  Dienst   jf  ^ooo 

Belastung  der  I.  Achse   .  linoo  - 

-  n.   -    11000  - 

Leistung  auf  horizontaler  Bahn   640000  - 

Seehsrädrige  Maschine: 

TMale  Heisffiiehe   80a*,26 

Rostfläche  1  -  ,231 

Cylinder-Darchmesser   0"',300 

Kolbenhub   0'",425 

Triebrollen-DurchmesRer   Ü'",400 

Laufrad  1",000 

AeoBsenler  Badstand.   2",8jOO 

Effeetive  Dampfspannung  .  .  .  .  :   .  10  Atm. 

Durchmesser  des  eylindrisehen  Kessels   1",150 

Länge  desselben   3",540 

Anzahl  der  Siederohre  130  Stck. 

Länge  derselben   3", 500 

Durchmesser  derselben  aussen   0^,052 

Heizfläche  derselben   74D"',16 

Heizfläche  der  Feuerkiste  6  -  ,10 

GrOflste  Lange  der  Maschbe   7"«300 

GrOsste  Brdte  derselben   2",76o 

GiMa  HDhe  dersdben   4*  136 

Gewicht  der  Maschine   24,150  Klgr. 

Gewicht  derselben  im  Dienste  .  .  .  •.   2»),  100  - 

Gewicht  der    I.  Achse  b,S00  - 

Gewicht  der  II.     -   8,S00  - 

Gewicht  der  III.     -    8,800  - 

Tender: 

Waaserinhalt   5«*" 

Brennstoffraum.  .  *   3  -  ,5 

Cylinder-Dnrehmesser   0",240 

Hub   0«,425 

TriebroUen-Dnrchmesser  0">,400 
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Laufrad-DurchtneSBer   l^jOOO 

Gewicht  voll   17,600  K|gr. 

Gewicht  der  I.  Acbae   8,S00  - 

Gewicht  der  II.     -    8,800  - 

Radstand   l^jSOO 

GfMate  Lttnge   5",610 

GritaBte  Breite   2",650 

Die  theoretische  Maximalsugkraft  weiche  eine  der  obigen  ähnliche,  aber 
gewöhnliche  drdaehsige  LocomotiTe  amttben  konnte,  berechnet  sich  in: 

Z  =  0.65  .  'O-Ma^'O-^^a  _  »6,.,  Btop. 

Auf  einer  Steigung  von  20""  liOnnle  daher  eine  BmtlolMt  von  =  102,7 

Tonnen  gezogen  werden.  Zieht  man  von  diesem  Betrage  das  Locomutivge wicht  mit 
26,4  Tonnen  and  das  Gewioht  eines  entspreeheoden  gewOhnliehen  Tenden  mit  14 
Tonnen  ab,  so  bekommt  man  eine  Nutsleistang  von  62,3  Tonnen,  d.  h.  eine  .solche 
LocomotiTe  würde  etwa  vier  beladene  Guterwagen  4  sehn  Tonnen  sehleppen. 

Bei  der  Grnnd'schen  Locomotive  wird  sidi  erBtens  die  Zahl  Z  im  VerhKlt- 
niss  der  TriebroUen  snm  Lanfrad  veigrOssem,  so  dass  wir  fUr  diese  Locomotive  er- 
halten: 

Z,     Z .  ^  »3  6418,5  KUogr. 
Dann  ist  aber  für  den  Motortender  gans  ihnHch : 

a,  ^  ^  .  0,55  .  "  _  40.7,3  Kiteg,. 

Somit  beträgt  die  ganze  Zugkraft  in  nnsercin  Falle: 

Z.  +  Z„  =  10515,8  Kilogramm. 

Aaf  einer  Steigung  von  20""  konnte  daher  eine  fimttolast  von  12^^  =  262,9 

IIb 

Tonnen  geschleppt  werden.  Ziehen  wir  von  diesem  Betrage  das  Gewicht  der  Loco- 
motive und  des  Tenders  ab,  so  bekommen  wir  eine  Nutzldstnng  von  218,9  Tonnen. 
Eine  solche  Locomotive  würde  unter  diesen  Umständen  daher  H  bis  15  beladene 
Guterwagen  h  10  Tonnen  Ladung  schleppen,  d.  h.  mehr  als  3' ..mal  so  viel  wie  eine 
gewöhnliche  Gliterznguiaschine  mit  drei  gekoppelten  .Vchseu.  Diese  Berechnung  zeigt 
deutlich,  was  man  von  der  Grnnd'schen  Locomotive  für  IScbieppbalueu  zu  erwar- 
ten bat. 

Nach  der  Definition  der  Bahnen  in  Abtbeiluug  II  ist  diese  Locomotive  selbst- 
verständlich nur  fttr  Normalspur  gebaut,  konnte  aber  ebenso  gut  Ahr  schmale  Spur 
Anwendung  linden. 

1 7.  Wagen.  —  Die  Constmction  der  W^gen  ftlr  seotmdäre  Bahnen  ist  swar 
noch  nicht  in  dem  Maasse  vorgeschritten,  als  diejenige  der  Wagen  für  Haaptbahnen, 

durch  die  Erfahrung  ist  aber  bereits  erwiesen,  dass  sich  bei  jeder  Spurweite  ein  vor- 
thcilhaftes  Hollinaterial  herstellen  lilsst.  Die  Ausnutzung  des  Hanmes  erfordert  oft 
Einschräukuugeu  in  Bezug  auf  die  Bequemlichkeit  der  iieisenden,  und  bei  Güter- 
wagen wird,  volle  Beladung  und  die  gleiche  Fertigkeit  vorausgesetzt,  das  Verhältni 
der  todteu  L<ast  zur  Katzlast  desto  ungünstiger  werden,  je  schmaler  die  öpur  ist 
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Andererseits  lasaen  sich  aber  kleinere  "Wagen  besser  ausnutzen.  Die  ^^cringere  Ge- 
schwindigkeit erlaubt  auch  eiueu  geringereu  Stabilitätswinkel.  Die  Eriurdemisse  der 
Ueberladung  zwischen  Bahnen  von  verschiedenen  Spurweiten  bringen  bei  schmalspa- 
lign  Balmen  iMMnctore  Oonttnielioneii  mit  doh. 

»Bahnen  II:  Wagen,  wekbe  beetimmt  lind,  anoh  auf  Haaptbahnen  ttber- 
sqgehen,  nnteriiegen  den  itlr  diese  Bahnen  bestdienden  Beetinininngen. 

Die  nieht  für  die  Haaptbahnen  sn  benatzeoden  Betridtemittei  rind  jederaeit  so 
an  constrairen,  dan  sie  ndt  den  Wagen  der  Haaptbahnen  Terbnnden,  bewegt  werden 
klfanen. 

Bei  den  nicht  auf  H;iuj)tbuhneu  Ubergehenden  Wilsen  können  bewegliche 
Achsen  mit  festen  Rädern,  oder  Achsen  mit  je  ein  oder  zwei  l)eweglichen  Kiidem 
angeordnet  werden.  Aach  kOuueu  Achsen,  welche  sich  in  der  Horizontale  um  einen 
Drehpunkt  bewegen  and  sich  nach  den  Radien  stellen,  Anwendung  finden.« 

»»Bahnen  III:  Ea  empücihlt  sich,  das  System  dor  Personenwafren  dctii  dt!r  fiütt^r- 
wagen  nach  RaddtaD4,  Breite  und  Höhe  äo  aazupasäeu,  dass  deren  Beliaudluug  auf  den 
Bahnhöfen  kwfaie  Sohwierigjkeiten  venrsaeht  oder  beeoadere  VorlUfaraDgen  erfordert. 

Wagon  mit  drei  Coop^  ood  swei  Aehsen  oder  Wagen  *anMrikaniachen  Systems  em- 
pfehlen sich.«  (Bernnkongea  der  6nmd.ll«».) 

Bezüglich  der  Dimeosionen  solcher  Wagen  sind  folgende  Bestimmungen  der 
Gruodstige  maussgcbend: 

§  62.  Breite  und  Höhe  der  Wagen.  —  Bahnen  I:  Die  Personen-  und  6e- 
pickwagea  dürfen  hüch^iteo»  folgende  Dimensionen  haben : 

In  den  Tritten  nnd  allen  Torspringenden  festeo  Theilen  Ton  0",500  Uber  Sebienen- 

oberkanfe  aufwärts  nicht  mehr  als  S^^ISO.  Zwischen  den  äusseren  Kastenwänden,  «ofern 
die  Wa^'en  Thtiren  an  den  Längsseiten  haben,  welehe  nieht  niachenartig  eingebant  sind, 
oieht  mehr  aU  2'",620. 

Sind  kmne  oder  nvr  nisebenartif  eingebante  Tb<to«n  an  den  Längsseiten  aagebraeht, 

so  ist  die  Breite  zwischen  den  äusseren  Kantenwänden  bis  2", 000,  und  sofern  weiter  vor- 
springende Theiie  vermieden  und  die  beweglicheu  Fenster  an  den  Längsseiten  so  eiufjerich- 
tet  bind,  dasä  ein  Hinauäätecken  des  Kopfes  nicht  mu^licti  ist,  bis  höchstens  3"*,  150  zulässig. 

GitOTwagen  dttrfini,  mit  Binscblass  der  Sehisb^liflrai,  Tritte  und  vorspringenden 
Theiie,  bis  zur  Ht^he  von  i"',;^oo  tiber  den  Seliienea,  im  belastetmi  Zustande  gemessen, 
die  Breite  von  2"',90ü  nicht  Uberschreiten. 

Im  Uebrigen  mOssen  die  Abmessungen  der  unteren  Theiie  gegen  das  Normalprofil 
des  fiehten  Raumes  ehien  Spielraum  vun  mindestens  50"""  gewähren.  In  grösserer  Hfihe  als 
1*,300  dürfen  die  vorspriiiu'eiuien  Theiie  ilie  Breite  von  Ii"'  nicht  Überschreiten. 

FOr  Wagen,  welche  für  den  ausschliesKlichen  Betrieb  specieüer  Strecken  bestimmt 
nfaidT  sind  Abweiehnngen  snllssig.  Bei  Wagen,  auf  welehen  sieh  ein  Xnfban  befindet, 
dnrf  dieser  in  seinem  liöeh.sten  Punkte  nicht  mehr  -aU  r'\570  fll)er  den  Schienen  hoch  sein. 

Der  Tritt  des  Schaflnersitzes  darf  ni(  lit  lnihcr  als  2", 850  flber  den  Sehienen  hoch 
aein.  Die  tiefsten  Punkte  der  WagencoDstructionstheile  sollen  mindestens  130"""  Uber  Ober- 
kante der  Sehienmi  liegen. 

Bahnen  II:   Fflr  Abthellung  1  wie  vorstehend  ad  I. 

Für  Abtheilung  2  wird  die  grO^ste  Breite  und  Höhe  der  Wagen  nach  Maassgabe 
der  Localitäten  festjre^^tellt.  welche  die  Hahn  berührt  'wie  z.  B.  hcsfrhendo  Strassen,  Thore 
ete.).  Die  filr  die  Wagen  der  Üauptbahneu  festgestellten  Dimensionen  dürfen  nicht  über- 
eehritten  wmrden. 

Bahnen  III:    Die  Wagen  dfhrfen  mit  ihren  ftussersteo  Thmlen  das  im  Normalpro- 

fis  des  lichten  Raumes  eingerechnete  Ladeprofil  iFig.,  2  u.  'A.  Tafel  Ii  nicht  ülierschn  itpn. 

Unterhalb  des  Ladeprohles  sollen  die  äussorsten  Theiie  des  Wagens  fiberall  minde- 
stens 50""°  vom  Normalprofile  des  lichten  Kaimies  entfernt  blmben. 
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§  63.  BadsUmd.  —  Bahnen  1:  Für  Bahnen,  welche  in  freier  ätxecke  vielfach 
Gimreii  haben,  ist  znr  Schonung  des  Hateriab  n  «mpfi^en,  dtti  tetw  Badstand  der 
Adifloi  nicht  grOeaer  iii  nehmen  als: 

S^.SOO  bei  Curven  von  160"  fiadillB. 
4»,00ü  -  200" 
4«,  500  -      -       -    250"  - 
5", 000   -  300" 
r)'»,6U0   _       -        -  400» 
Bei  Wagen  mit  mehr  als  zwei  Achsen  muss  eine  entsprechende  Verscbiebb&rkeit 
derselben  angeordnet  werden. 

Für  die  Gflterwagen  wird  empfohlen,  einen  Radstand  von  4'"  in  der  Kef^jel  :Us  Ma- 
ximnm  anzusehen,  und  davon  ntir  bei  soichen  Wagen  absnweiehen,  weiche  fftr  die  Verla- 
dung specieller  Güter  bestimmt  sind. 

Bahnen  OL:    Für  Abtheilnng  1  vie  vorstehend  ad  L 

Für  Abtheüniig  2  der  Binriehlnng  der  Betriebemittel  entepreebend. 

Bahnen  III:  Der  Kadstand  der  Wngenachsen  ist  der  Construction  der  Botrieba- 
mittel  und  der  Traciniug  der  Bahn  entsprechend  za  wihlen.    Grössere  feste  Badstände  als 

4"  sollen  nicht  anj^eweudet  werden. 

Die  Ubrigeu  Bestimmungen  der  »GruudzUgew,  welche  ^peciell  Bezug  auf  Wa- 
gencoustruetion  haben,  lanten  wie  folgt: 

§  64.  VersoUnsB  der  Personenwagen.  —  Bahnen  I,  II  u.  III:  IKe  Tho- 
ren, wfllehe  sich  an  den  Längsseiten  der  Personenwagen  befinden,  müssen  mindeetena  dop- 
pelte, nur  an  den  Anssi-nsoiten  mit  (Jriffcn  verndicnt'  Vt  rschliissvorrichtungcn  haben,  worunter 
sich  wenigstens  ein  Vorreiber  oder  Einreiher  befindet,  bei  letzterem  muas  der  Handgriff 
gleiche  Stellung  wie  der  Riegel  haben.  Die  HaadgiiffB  dieser  ThtTveneUisae  sind  so  aa- 
zuordnen,  data  Me  vom  Gonpä  ans  doreh  das  geOffiiete  Fenster  mit  der  Hand  enteicbt  wer- 
den Icdnnen. 

Die  ThUröffnnngen  bind  im  Innern  der  Coupes  mit  Sdiutzvorrichtungen  gegen  das 
Einklemmen  der  Hager  in  die  Thflrfdie  sn  versehen. 

§  69.   Beaeiolmiiiig  der  Wagan.  —  Babaen  I,  n  a.  IQ:  Jeder  Wagen  mass 

Beaeiehnangen  erhalten,  aus  wdeben  sn  ersehen  ist: 

a)  die  Eisenbahn,  zu  welcher  er  ^eliört: 

bj  die  Ordnungsnummer,  unter  welcher  er  in  den  WerkstAtten-  und  Kevisions- 
registem  geführt  whd; 

c)  das  eigene  CJewicIit  incl.  Achsen  und  Räder; 

dl  die  grösste  Ladung,  mit  welcher  er  beiastet  werden  darf; 

e'l  das  Datum  der  letzten  Kevi.sion. 

§66.  Achslager.  —  Bahnen  I,  II  u.  III:  Die  Achslagerconstruction  soll 
möglichst  einfiMfa  sein  nad  einen  dichten  Versehlnss  gegen  Stanb  und  Sehmlerrerlnst  ge- 
währen. 

§  67.  Federn,  Zug-  und  Stoasapparate.  —  Bahnen  I  Alle  in  falirplanmäs- 
sigen  ZÜgen  gehende  Wagen  »uilen  auf  Federn  ruhen,  Personenwagen  auch  mit  elastischen 
Zug-  und  Stoüsapparateu  versehen  sein. 

Bahnen  II:  Für  Personenwagen  mflssen  gnte,  sasreiehend  dasttsehe  Federn  and 
elastisehc  Zug-  und  Stossappar  ite  In  Anwendung  kommi  n. 

FUr  Güterwagen  ist  die  Anwendung  von  Tragfedem,  sowie  von  elastisdien  Zag-  nnd 
Stossapparaten  erapfehlcnswerth. 

Bahnen  III:  Die  Personenwagen  sollen  sämmtlich  auf  Federn  rohen  nnd  mit  elsr 
stisdien  Buifem  und  Zagvorrichtungen  versehen  sein. 

Auch  nir  Guterwagen  ist  dde  Anbiingnng  von  Tragfedera,  wenn  auch  einfachster 
Art,  empfehlens Werth. 

§  68.  Bremsen.  —  Bahnen  I  u.  II:  Die  Wagenbremsen  seilen  so  boschalTen 
sein,  dass  mit  denselben  entweder  die  Achsen  festgestellt,  oder  die  dem  Feststellen  gleich- 
konunendea  Wirkungen  ersielt  werden  kOnnen. 
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Bthaen  I:    Die  BremskuMB  mOnen  beim  Festimutteii  aadi  gleidier  ffiditang 

nd  iwar  rechts  gedreht  werden. 

Bahnen  II:    Zur  Bewe$;ung  der  Bremaea  tiiul  Hebel  oder  Kurbeln  «iweidbar. 

Bremskurbein  sind  allemal  rechts  zu  drehen. 

BAhaen  III:  BbenM  wie  vorstehend  ad  II.  Nvr  sollen  die  tiefsten  Tbeile  der 
Biensea  jedeneit  100"*  Uber  der  Oberkaate  dw  Sohienea  bleibea. 

§  eo.  Buffer.  —  Bahaea  I:  Die  horiioatale  Entfenmag  Toa  Baflbnnitte  aa 
Baffennitto  soll  l°',7  5o  betragen. 

Die  normale  Höhe  dea  Mittelpunktes  der  Buffer  über  den  Schienen  wird  auf  l'°,04U 
reacgeeoBK. 

Bei  leeren  Wagen  ist  ein  Spielraum  von  25"^  Uber  jener  H9he  aad  fUr  beladeae 
WaS'ßn  von  100"""  unter  derselben  {^estjtttet. 

Der  Abstand  der  vorderen  BuäerÜitche  vun  der  Kopfschwelle  des  Wagens  soll  bei 
v0l%  smammengodrängtea  Baflbra  mindeiteai  370""  betn^a;  aaeh  eoll  aa  jeder  Seite 
des  Wagens  die  Stossfllohe  des  einen  Bnflfers  eben,  die  des  anderen  gewölbt  sein,  und  zwar 
so,  dass,  vom  Wagea  aai  geaebea,  die  Scheibe  dea  liakea  Buffers  el»eD,  die  des  recbtea 
gewölbt  ist. 

Die  Fllehea  der  Baffsreadea  aoOen  mbdesteas  940""  Dnrehmesser  oder  Seite  habea; 
die  Wölbaag  der  abzurundenden  Fläche  soll  mindestens  25""°  betragea. 
Bahnen  II:    F'ür  Abtheilung  l  wie  vorstehend  ad  I. 

FOr  Abtheilung  2  nach  der  sonstigen  Einrichtung  des  Betriebsmateriais  au  be- 
stinunea. 

Bahaea  DI:   Die  Aaweadang  des  fSabaflbnysteaiB  wird  beeoadere  eatpfoUea. 
IHe  NocBulhAhe  der  Buffer  ist: 

bei  l°"  Spurweite  700'""> 

bei  0"',75U  Spurweite  500"" 

tüber  SebieBenobericante. 

Der  Abstand  der  vorderen  I^iiffcrflnohe  von  der  Kopfschwelle  des  Wagens  soll  bei 
TiSQig  zusammengedrängten  Buffern  mindestens  liiHi"""  betragen. 

§  70,  —  Hahnen  I:  Die  Angriflsfläche  (bis  nielit  aufgezogenen  Zughakens  soll 
von  den  äussersten  Stosstiächen  der  Buffer  im  normalen  Zustande  :nu"""  entfernt  sein. 

Abweichungen  bis  an  25""  über  aad  aater  diesem  Kaasae  atad  sullarig. 

Bahnen  II:  Da,  wo  ftti-  die  Nebenbahn  besonders  constrnirte  Wagen  mit  Wagea 
der  Hauptbahnen  zusammen  verbunden  werden  nolleu.  müssen  Vorrichtungen  getroffen  wer- 
dea,  welche  eine  sichere  Verbindung  und  Lösung,  sowie  eine  sichere  Bewegung  bei  der 
featseaetstea  Mazimalgeeehwiadigkelt  gestattea. 

Bahaea  ID:  Die  Knppehiu|;ea  aad  Buffer  der  Wagea  aad  Loooaiotivea  mflaaea  lu 
einaoder  paaeeu. 

§  71.  Nothketten.  -—  Bahnen  I.  II  a.  Ol:  Für  Wagea  der  aeeuadlrea  Eiaea- 
baimen  sind  Mothketten  nicht  erforderlich. 

A.  I*ersonenwageu. 

Für  die  Constrnctionen  der  rorsonenwageu  secnndärer  Eisenbahnen  lassen  sich 
noch  weniger  allgemeine  Regeln  uufstellen,  als  es  bei  Hauptbahnen  der  Fall  ist. 
Was  das  zu  wählende  System  anbelangt,  so  werden  Wagen  mit  einem  darchgehenden 
Gang  noeli  Tortfaeilhaller  erachflinen  wie  bei  den  HanptiMbneD,  indem  viele  von  den 
Naehlhdlen,  welche  sie  dort  gegenttl»er  den  Gonptejaleni'  hervormfeni  dorah  das 
Weaen  der  Seenndirbthnen  geschwiloht  werden.  Diese  Krfhhrnng  gilt  besonders  in 
Besng  auf  Geschwindigkeit  and  Bequemlichkeit.  Ans  demsdben  Grande  werden  auch 
die  zweistöckigen  Wagen  in  vielen  Fällen  vortheilhaft  angewendet.  Bei  den  kleinsten 
Spurweiten  wird  mau  hingegen  keines  von  den  beiden  Systemen  anwenden  können, 
w^gen  der  geringen  Wageubreite.   In '  vielen  Fällen  wird  es  für  vortbeilbafter  ge- 
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hAttsD,  Wagen  nut  sehr  vielen  Sltsen  nnzawenden,  besonders  am  das  Yerhftitniss  des 
todten  nun  ntttsUchen  Gewichte  mögliehst  herabzndrQcken ,  während  es  in  anderen 
Fällen  vorgezogen  wird,  kleinere  Wagen  zu  nehmen  und  die  vorliandeiieu  Sitzplätze 
besser  auszunutzen.  Eine  grosse  Länf2;e  der  Zti^e  ist  in  der  He^'-el  uiebt  zu  befürch- 
ten, indem  es  allgemein  vortheilliafter  sein  wird,  den  Lnealverkehr  mit  kürzeren  und 
öfters  wiederholten  Zügen  zu  bewältigen  und  weil  die  Fahrgeschwindigkeit  eine  ge- 
ringere ist.  Es  läset  sich  aber  selbst  in  diesem  Falle  keine  Regel  anfttellen,  und  es 
bleibt  nichts  anderes  übrig  als  die  localen  Veiftftltnisse  genau  zn  stndiren ,  und  mit 
genauer  Kenntniss  der  einzelnen  Wageneonstroetionen  und  der  Betriebsbedingungen, 
diejenige  Gombmation  zu  wXhlen,  welche  den  gegebenen  VerhUtniiseii  am  besten 
entspricht. 

Die  innere  fonimunication  vereinfaeht  den  Fahrdienst.  Wenn  die  Ztlge  ihre 
Passagiere  an  wirkliclien  Haltestellen  autneliineii  und  aussteigen  lassen,  in  welchem 
Falle  die  Conducteurc  die  Hillete  vcrkaiilen  und  abnehmen,  und  genöthigt  sind,  wäh- 
rend der  Fahrt  fortwährend  Selbstcontrole  zu  fuhren,  so  lässt  sich  ein  System  ohne 
Interoommnnieation  kaum  anwenden,  und  man  wird  gern  auch  die  Naehttieile  dieses 
Systems  ertragen.  Diese  Nachtheile  bestehen  darin,  dass  gegenüber  dem  Gonp^systen 
20)1^  des  Raumes  Tcrlmw  gehen  nnd  dass  die  ZugUnge  um  die  ESnstdgwtome  grOs- 
set  wird.  Ein  Beispiel  dieser  Art  geben  die  Grundrisse  der  Wagen  der  Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft  t"Ur  Algerien  Kig  1  u.  2  auf  Tafel  XXVlli. 
Die  erste  und  zweite  (Masse  hat  vier  Sitze  in  der  Breite,  die  dritte  hat  deren  fünf. 
Man  würde  aus  der  ersten  und  zweiten  ("lasse,  bei  Secundärbahnen,  jedenfalls  nur 
eine  einzige  machen,  im  übrigen  kann  die  Cunstruction  bei  uormalspurigen  Bahnen 
nachgeahmt  werden. 

Die  n<Mrmalspurigen  H^raultbahnen  haben  Uos  zwei  Wagenchissen  nnd  zwei 
Wagentypen.  Der  erste  T^pus  enthüt  acht  Plitze  erster  Glasse  und  29  Platze  zweiter 
Classe,  zusammen  37  PUltxe.  Der  zweite  Typus  ist  ein  Wagen  mit  29  Plltzen  bot  zwei- 
ter Glasse.    In  einen  K<?"dHchten  Zug  giebt  man  von  jeder  Sorte  nur  einen  Wagen. 

Die  Bahn  von  Montpellier  nach  l'alava«  dient  fast  ausschliesslich  dem  Perso- 
nenverkehr, und  trans|)ortirt  in  einzelnen  YAx'^cn  .'»—7000  Personen  in  jeder  Richtung. 
Zur  Bewältigung  eines  solchen  \'('rkelirs  luilient  man  sich  der  in  Fig.  1 — (>  auf 
Tafel  XXIX  abgebildeten  Wagen  mit  (io  Sitzplätzen,  oljwohl  die  Kasten  dieser  Wa- 
gen nur  6"*,780  Länge  haben.  Dieselben  sind  bei  einer  Gesammtbreite  von  3",! 00, 
der  Lange  naeh,  durch  eine  oben  offene  Scheidewand  in  2  Abtfaeilungen  mit  doppelten 
Langssitaen  getfaeilt,  und  jede  dieser  Abtheilnngen  ist  mit  zweiflügeligen  Sehiebethtt- 
ren  nach  den  beiden  Endperrons  mit  Einsteigetreppeu  naeh  Imden  Seiten  versehen. 
Die  Sitze  haben  jedoch  nur  eine  Tiefe  von  382"»"  und  die  Durchgänge  von  je  (i.'jij""", 
während  die  Endperrons  nur  breit  sind ,  was  allerdings  sehr  beschränkt  ist. 
Linter  der  Decke  sind  der  Län<j:e  nach  vier  durehlaufeiide  Eisenstangen  n.  a  befestigt,  an 
welchen  sich  die  Passagiere  beim  Ein-  und  Aussteigen  halten,  und  mit  deren  Htllfe 
nOthigenfalls  noch  eine  Aosahl  Stehplätze,  wie  in  den  Pferdehahnouiaibusen,  ge- 
wonnen werden.  Zwei  Deekenlaternen  h,  b  dienen  zur  Beknchtung  beider  AbUieilungeD. 
Der  Badstand  betragt  d^.&OO;  eine  kraftige  Sehranbenbremse  mit  vier  einseitig  wii^ 
kenden  Bremsbacken  wird  von  dem  einen  Endperron  ans  bedient  Die  Buffer-  und 
Zugapparate  sind  mit  Belle ville-Fedeni  <<)  ausgestattet  Das  todte  Gewicht  dsi 
Wagens  beträgt  7200  Kih»gr.  oder  12U  Kilogr.  pro  Passagier. 
 Lange  Wagen  mit  Drehgestellen  werden  auch  bei  seoondären  Bahnen  eopirt, 

"  '«TVeiir  2.  BMd.  2-  And.  p.  224.  *  • 
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«kpoU  sie  itUn  lo  diMes  Zwecke  .TorHieilbaft  sein  kOaiieii.  Als  Beispiel  eiier 

sweokniässigen  GoDSliiictioD  fUr  lange  Wagen,  welche  in  starken  Carven  laufen  sollen, 
mag  der  in  Fig.  1 — 6  auf  Tafel  XXX  gezeichnete  Wagen  der  Neu -Süd- Wales 
Bahn  und  der  achträdrige  Wagen  Winkeln- Appenzell ,  dargestellt  in  Fig.  und  6 
ao/  Tafel  XXXI  dienen ;  die  letzteren  werden  auf  p.  80  näher  beBchrieben.  Bei  er- 
gteren  Wagen  ist  der  eiserne  Rahmen  35'  1"  engl.  ;io",b90)  laug  und  die  äussere 
Kastenläuge  beträgt  35' 2"  (10",715],  die  Breite  ist  7'  (2",  135).  Bei  der  grossen 
iMagb  des  sisemea  Bahmeas  konts  maa  keine  Diagonal?eri>indnngeii  enbringeii,  niid 
iildie  Vevsteiiiuig  aüttelst  sieben  Querbalken  nnd  zwei  mittleren  Ltagsbalkea  erzieh. 
Oes  Gestell  mkfc  nf  Aehaea,  welehe  T  IdT  (2",385)  von  Mitte  zn  Mitte  entfernt  sind. 
Die  sdtderen  zvrei  Achsen  liegen  in  fteten  Aehsenhaltem,  während  jede  von  den  zwei 
änsseren  Achsen  mit  radialen  Achsbuchsen  versehen  ist,  wobei  die  Achsen  in  einem 
Drehgestelle  durch  einen  Centraibolzen  gehalten  sind,  indem  der  Bolzen  in  dem 
Mittelpunkt  des  Achsbüchsenbogens  von  5' 2  '  /'  i  l"',;')^),')  Radius  angebracht  ist, 
wie  dies  die  Fig.  2 ,  3  und  1  auf  Tafel  XXX  erläutern ,  während  die  Details  der 
Adam  «'sehen  radialen  Achsbuchsen  aas  den  in  Vt»  natllrliehen  GrGiSe  gezeieh- 
neten  Figuren  7—9  auf  Tafel  XXX  benroigehen.  Der  Znghaken  ist  an  einer  knrsen  . 
Stange  befestigt  nnd  mit  einer  Vointenfeder  versehen.  Die  knrse  Zngstange  hat  Ftth- 
reng  zwischen  der  Baflbrbohle  nnd  einem  kurzen  Querstttck.  Die  exeoitrische  Wir- 
kung beim  Durchfahren  von  starken  Corven  wird  dadurch  aofznheben  gesucht,  daas 
die  beiden  Buffer  jedes  BufferbalkenR  mittels  eines  Balancier«  Fig  "2  und  1  auf 
Tafel  XXX I  verbunden  sind.  Die  Federung  befindet  sich  nicht  in  den  HufterhUlsen, 
sondern  besteht  aus  einer  Reihe  von  (Ttniiniiringen,  welehe  zwischen  dem  Brustbalken 
oud  dem  Balancier  sitzen.    Den  Gegenzug  geben  einfache  Spiralfederu. 

Aweh  die  Personenwagen  der  schmalspurigen  Ocholt-Westerstedter  Bisenbalm 
im  Oldenbnrgisehen  von  0**,75  Spurweite  snd  aebtridrig.  mit  je  zwei  vienfideiigen 
Drehgestellen.   Auf  jeder  Stirnseite  befindet  sieh  ein  Perron  und  eine  Eingangstbllr. 
Die  Sitzbänke  laufen  längs  des  Waguis  an  den  Seitenwänden  mit  Durchgang  in  der 
Mitte.    Die  Breite  der  Wagen  beträgt  I'^TIS  im  Lichten*  die  Länge  9",  einschliess- 
lich der  Perrnu8  1  <»",:>,    Die  Räder,  von  0",75  Durchmesser,  treten  durch  den  P'uss- 
boden  in  abgekleidete  Räume  unter  die  Bänke.    Die  Höhe  des  Fussbodeus  Uber  den 
Schienen  mi.sst  O'MUd.    Zwei  Wagen  sind  combinirt  aus  22  Plätzen  III.  Classe,  G 
Plätzen  II.  C'hujse  und  einem  Gepäckraum,  der  dritte  Wagen  enthält  36  Sitzplätze  ^ 
m.  Classe.  Die  Räder  eines  Drehgestelles  kannen  vom  Perron  ab  gebremst  werden. 
Die  Stirke  der  gnssstihlemen  Aehsen  betrügt  in  der  Nabe  90"",  im  Sehenkel  &5""; 
die  Üder  sind  schmiedeeiserne  SeheibenrUder  mit  gussstählemen  Bandagen.  Gewicht 
der  Personenwagen  99  Ctnr.  (davon  Achnen  und  Räder  32  rtnr.).    Die  eombinirten 
Wagen  kosteten  4640  Mark,  der  Wagen  III.  Classe  4070  Mark. 

Als  Beispiel  der  zweistöckigen  Personenwagen  fltr  secundäre  Bahnen  mit  Nor- 
malspur,  führen  wir  die  in  Figuren  l—i'>  aut  Tafel  XXVTII  abgebildeten  Wagen  der 
Tössthalbahn  (Schweiz)  an.  Diese  Einrichtung  Iwjzweckt  ein  gliiistige«  Verhält- 
niss  zwischen  der  todten  und  der  Nutzlast,  sowie  die  Verkürzung  der  Zngslänge, 
«odureb  wieder  ein  geringerer  Zugswiderstaad  erreicht  wird»  und  kann  besonders 
daan  berleksiehtigt  werden,  wenn  dte  Bahn  sehr  Sterke  Neigungen  nnd  doch  einen 
namhaiteii  Personearerkehr  besitzt.  Während  übrigens  die  Kosten  eines  Sitzplatzes 
beim  einstikikigen  Wagen  auf  ca.  210  FVos.  bei  dieser  Bahn  berechnet  wurden,  er- 
forderte der  gleiche  Raum  liei  dem  vorliegenden  System  nur  170  Fres. ,  80  dass  die 
Tössthalbahn  auch  in  dieser  Hinsicht  öoonomisohe  Yorthcile  erzielte.   Die  Wagen  sind 
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aaf  64  'Sitzplätze  constniirt;  es  kOonen  aber  im  Nothfalle  anch  85  Personal  nnterge- 
bracht  werden.    Die  untere  Etage  enthält  1  Coapä  I.  Glaase  m  4  Personen  und  1 

Coopö  I.  Classc  zu  S  Personen  mit  gepolsterten  Sitzen,  sowie  eine  Abtheilunj^  für  20 
Personen  II.  Olasse  auf  Lattenbänken.  Die  obere  Etage  ist  ebenfalls  verschlo.sscn, 
mit  1  Coup^  I.  Clause  mit  8  Hitzplätzen  und  einer  Abtheilung  II.  Classe  für  24  Per- 
sonen und  mit  Fenstern  versehen.  Durch  einen  oberhalb  des  Daches  Uber  dessen 
Länge  angebrachten  erhöhten,  latemenaitigen  Anfsate  ist  eine  gehörige  Ventilatioii  and 
iweekmSBsige  HShe  fllr  die  Pnaeagiere  eniett  worden.  Nnr  mSssen  wir  bemerken, 
dass  diese  Wagen  die  in  §  62  der  »Ornndzllge«  festgeaetite  Htthe  um  170""  flbw- 
steigen.  An  jedem  Ende  des  Wagens  befinden  sich  zweckmässige  Treppen,  die  Ton 
den  Endplatformen  mittelst  vier  Stufen  zunächst  auf  einen  Potest ,  in  der  Höhe  der 
Bulferschwellen  fllliren,  von  wek-hern  aus,  mittelst  beweglicher  lilechbrllckeu  über  den 
Zughaken,  der  Uel)cryang  von  eiueni  Wagen  zum  andern  statttindet,  während  sieben 
weitere  Blechstufeu  mit  eisernem  Geländer  und  Handleisteu  versehen,  nach  den  obe> 
ren,  gleichfiEÜls  mit  eisernem  Geländer  nnd  Vordächern  geschlitzten  Endplatformen 
fuhren,  von  weldien  ans  mitMst  Schamierthttren  der  Zugang,  resp.  Dorehgang  der 


beiden  GlaeseD  des  oberen  Stockwerkes  stattfindet. 

♦   

Die  Haaptdimensioneii  des  Tössthalwagens  sind: 

A.  Untergestell. 

Radstaud   4»,  200 

Bufferhöhe   l'»,040 

Länge  Uber  den  Bufferbalken   9",  000 

Länge  Uber  den  Bufferscheiben   10",040 

Bretts  Ton  Mitte  zn  Mitte  der  Aehsenschenke!   1»,980 

H5he  der  unteren  Fiattfonn  Aber  den  Schienen   0*,690 

B.  Untere  Etage. 

Aeossere  Länge  des  Kastens  - .  .  6", 600 

Aeossere  Breite  des  Kastens   2<",950 

Liebte  H$he  zwischen  Fnssboden  und  Decke   l''»S90 

C.  Obere  Etage. 

Aeussere  Länge  des  Kastens   6'", 600 

Aenssere  Breite  des  Kastens   2",tf?0 

Lichte  HOhe  swisehen  Fnssboden  nnd  Decke  in  der  Mitte   2",010 

D.  Gombinirte  Wagen. 
Aeossere  TotalbOhe  an  der  Seitenwand  vom  Sehienenkopf  bis  snm  ober- 
sten Dachrahmen   4",740 

Desgl.  an  der  Seitenwand  vom  Schienenkopf  bis  snm  obersten  Daoh- 

rahmen  in  der  Mitte  gemessen   .   4'",010 


Das  Gewicht  des  Wagens  beträgt  12  Tonnen,  so  dass  auf  den  Sitzplatz  etwa 
18b  Kilogr.  entfallen. 

Das  tief  liegende  Untergestell  ist  ganz  von  Eisen  constmirt,  von  der  Mitte  mit' 
einer  kräftigen  Kiensverstrebnng ,  sowie  mit  starken  Verstrebnngen  der  in  normaler 
Hohe  liegenden  Bnffenchwellen  yerseben.  Die  Bader  treten  in  den  Fnssboden  der 
nnteren  Etage  ein  nnd  sind  durch  eiserne  Radschalen  geschützt  Znr  Beleuchtung  sbd 
zur  Seite  der  ThUrw,  in  den  Wänden  der  Endplatformen,  Laternen  aagebraehti  die 
gleichzeitig  das  Innere  und  die  Endplatformen  erhellen 

Die  Lugnybahn,  von  l"  Spurweite  besitzt  Personenwagen  mit  drei  CoupÄS. 
Zwei  Tj^pen  sind  im  Gebrauch,  der  erste  mit  I.  und  II.  Classe,  der  zweite  fUr  die 
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m.  dane.   (Fig.  6  matTM  XXVn  ist  Omndriss,  Fig.  7  ein  Qnenelmltt  eüics 

Wagens  I.  und  II.  Classe.}  Die  beiden  Typen  unterscheiden  lieh  blos  durch  die  in- 
nen Einrichtung,  indem  bei  dem  ersten  durchgehende  Innenwände  die  drei  Conpte 
von  einander  trennen,  während  bei  der  III  Classe  <lie  Querwände  blos  bis  etwa  zwei 
Drittel  der  Höhe  reichen.  In  den  ersten  Classeu  sind  die  Sitze  gepol8tert  und  in  der 
dritten  nicht  Zur  Beleuchtung  der  Wiigen  dienen  zwei  in  der  Decke  angebrachte 
Laterueu.  Der  Kasten  ruht  direet  au  den  eiHeruen  Laugbalken  des  Rahmens,  welche 
imek  Maame  Brostbftnme  TertNuiden  aind.  Die  ElMtieitlt  der  Bttlfor  iat  (nach  ver- 
altaler  Gonatmction)  mittelat  einer  nn  der  Zngatange  Iwfeatigten  Qnerfeder  lienroige- 


hndit.   Die  Dimensionen  dieaer  Wagen  sind: 

Badatend   1"30 

AeosMre  Länge  des  Wagenkastena   4">,140 

De^L'loiVlion  Breite  desselben   2™,310 

Desgleichen  grösste  Höhe  desselben   l^.TTO 

Höhe  der  Platlorm  Uber  den  Schienen   ü"',795 

Raddurehmesser   0*,700 

Von  Mitte  in  lütte  Rahmen   l-,388 

Breite  in  den  Tritten   2",380 

Enttiarnnng  m  Mitte  an  Mitte  Buffer   1",250 


Die  Personenwagen  der  Norwegischen  Hchraalspurbahnen  (3' 62"  engL 
^  l'^.MHT  Sporweite  sind  in  Fig.  1—4  auf  Tafel  XXXII  abgebildet.  In  Norwegen  giebt 
es  nur  zwei  Fahrclassen.    Fig.  1  enthält  zwei  Coupös  I.  und  zwei  f'oupcs  11.  Classe; 
dieser  Wagen  ist  20'  («".lo  lang,  (V  10'      (2'".09(i   breit  und  enthält  Sitzplätze  für 
32  Personen.  Andere  Personenwagen  dieser  Bahn,   l  ig.  6  u.  4]  für  ausschliesslich  II. 
Cluae,  entlialten  zwei  Abtheilungen,  je  mit  zwei  Qaersitzeu  nnd  mit  doppelten  Mit- 
taBAnken,  nnf  wekben  die  Paaeagiere  mit  dem  Bttelten  gegen  einander  gekört  aitien. 
Bie  Wagen  haben  hOlierne  Bahmen  nnd  holxeme  WandtSfelnngen.  Die  Laogbolken  aind 
f(r  (254*")  hoch  u.  V/i"  (114""}  diek,  die  Bufferbohlen  nnd  die  Querbalken  in  der  Mitte 
l<r  (254'°")  hoch  n.  4"  (102"")  dick   die  DiagonalhOlzer  haben  einen  Querschnitt  von 
6"  nnd  4"  (152  u.  102""'l.    Die  Käder  besitzen  einen  Durchmesser  von  2'  6"  7i>  >"""  . 
Die  Bandagen  sind  4 '/V  (12U"""/  breit,  die  Aehsen  haben  3'  .,"  (90"""  Durchmesser 
in  der  Mitte  und  4"  102™'")  in  den  Naben  und  die  Achsenschenkel  2''  4"  (70"""  Durch- 
messer und  5';2"  (140"""j  Länge.    Die  Achseuhalter  und  Federn  sind  zwischen  den 
Langhölzern  aageiii«eht,  an  welchen  besondere  Fedennpporte  augeschranbt  sind. 
Durah  dieae  Einriehtang  wird  der  Sehweipnnkt  dea  Fahnengea  bedeutend  niedriger 
gelegt  Die  Wagen  aind  mit  Binbofibrayatem  gdkant.  Die  bdden  Bnffer  jedea  War 
gena  dnd  mittelst  einer  durchgehenden  zusammengekuppclten  Zugstange  verbunden. 
Die  Zngelaaticität  ist  mittelst  zweier  in  der  Mitte  des  Gestelles  angebrachter  Schnecken- 
federn erzielt.    Die  Wagenkuppehing  geschieht  nicht  mit  Spannung,  es  wird  vielmehr 
blos  ein  im  Buffer  selbst  beliudliclier  Haken  in  den  Kinsohnitt  des  Anschlagbutters 
geworfen,  und  fangt  sich  in  diesem  an  einem  durcligcstcikten  horizontalen  Bolzen, 
wie  die  nacbsteheuden  Figuren  G  bis  0  auf  p.  78  erläutern.    Eiuc  um  deu  Uakeu  ge- 
8cUBQg«Be  kleine  Kette  ▼eritindert  dea  aelbatdiätige  Anaheben  dea  Knppelhakena. 
Die  in  der  Mitte  der  Zugstange  angebraehten  Schneckenfedem  ersetzen  die  Bnifler- 
federn  der  aonst  ttbtiehen  Constmctionen. 

Die  ganz  geschlossenen  Achsenbtlelisen  (Fig.  lo  u.  tl  auf  Tafel  XXXTX  haben 
li>er  dem  Achsensehenkel  keinen  Behälter  zur  Aufnahme  des  Schmiermaterials,  dage- 
gen onteriudb  und  vor  dem  Aohsenachenkel  einen,  durch  einen  rorgeaehraobten  Deckd 
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bequem  zugänglichen  Hohlraum,  der  mit  in  Oel  f^etränkter  Baumwolle  ausgefüllt  wird. 
Darob  die  obere  äcbraabe  a  kann»  wenn  erlorderlich,  frisches  Oel  zugegossen  wer- 
den, während  das  verunreinigte 


Fig.  7. 


Flg.  6. 

Vi»  der  natOrndien  CMflte. 


Hg.  9. 


Oel  sich  in  dein  Behälter  b  sam- 
melt nnd  mittelst  der  Schraube  e 
abgdsMen  werden  kann.  DasLa- 
gerfiitter  e  kann  von  dem  Aebsen- 
■dienkel  eotfianit  werden,  wenn 
man  die  BUchse  ungefähr  1  r)""°  in 
die  Hr.he  hebt.    Aus  Fig.  12  auf 
Tafel  XXXIX  ersieht  man  die  Vor- 
richtung zum  Kntferneu  des  Luirer- 
'  futters  c.  dasselbe  drückt  nicht  di- 
leet  gegen  den  oberen  Theil  der 
AohibllehBe,  aondem  ea  iat  ein 
Liederongtitllek  d  daiwischeo  ge- 
legt, welches  durch  einen  schwa- 
chen, an  die  innere  Fläche  des 
AehsbüchsendeckclK  angegossenen 
lijmd  in  seiner  Lage  erhalten  wird. 
Sobald  man  die  AchsbllchRe  15"" 
ttber  die  Achse  hebt,  fällt  dasFUÜ- 
■tnek  d  nnter  den  Band  und  kann, 
wie  ebenfalls  das  Lagerfiitler,  dorofa 
die  Oeffiinng  vom  in  der  AehsbllebBe  entfernt  werden.  Dasselbe  ist  in  seiner  Längen- 
richtung  nach  oben  etwas  abgerundet.    Zwischen  den  AchsbUchsendeckel   und  die 
Tragfedern  werden  Kiint8chukki.sBen  /  eingelegt,  nm  b«  liartgefrorenem  Boden  dss 
Brechen  der  I'edern  zu  vermindern. 

Die  schmalspurige,  auf  dem  lenket  der  Chaussee  augelegte.  Broelthalbahn 
von  nur  7b5"""  Spurweite,  hat  sich  ebenfalls  in  den  letzten  Jahren  für  Personenverkehr 
eingerichtet  nnd  Personenwagen  für  2  Classen  beschafft,  welche  sich  nnr  dadnrch  Ten 
einander  unterscheiden,  dass  die  Sitie  der  I.  Classe  gepolstert  sind  nnd  die  der  n. 
Classe  niebt.   Fig.  5—9  auf  Tafel  XXXII  steUt  einen  aolchen  Wagen  II.  Classe  dar. 
Die  Wagen  haben  einen  Badstand  von  ^«SS,  sind  ftlr  16  Penonen  gebaut,  welche 
auf  zwei  der  Länge  nach  angebrachten  Bänken  von  3™, 25  Länge  zu  sitzen  kommen. 
Die  WagenkuHteii  Imhen  im  Lichten  eine  Breite  von  1™,.')S  und  in  der  Mitte  eine  Höhe 
von  1"',7S     Die  liclUe  Weite  zwiwhen  den  Biinken  beträgt  (>",r)(>,  die  grösste  Höhe 
Uber  Schienenoberkante  2™,(»<i  und  die  grösste  äussere  Breite  l"',ss    als  der  gesetz- 
lichen, wegen  des  Strassenverkehrs,  festgesetzten  WageubreitC; ,  sowie  die  grösste 
ttnssere  Länge  mit  Einb^ff  der  Buffer  4",9.   Ks  entflUlt  daher  auf  jeden  Fassagier 
0,32  Qnadratm.  GrnndfUlehe,  0,Sd  Cubikm.  Baum  und  150  Kilogr.  Wagengewicbt,  da 
das  Eigengewicht  dieser  Wagen  2400  Kilcgr.  beträgt.  Die  Wagen  sind  an  beiden 
Enden  mit  zweiflügeligen  ThUren  und  mit  gcdccktMl  Vorplätzen  versehen.    Die  Con- 
Stmction  der  einseitig  wirkenden,  von  der  l'latftinii  aus  zu  bedienenden  Spindelbremse 
mit  4  Klötzen.  Rowie  der  elastischen  Zug-  und  Stossapparate  nach  dem  £inbuffer- 
systeui  ist  aus  der  Zeichnung  zu  entnehmen 

Die  russische  Livnj -Eisenbahn  von  :i' 6"  engl.  'f^'.OGTi  Spurweitehst 
swei  Sorten  Personenwagen,  die  eine  L  und  II.  Classe,  die  andere  blos  III.  ClasM 
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enfluHeiid.  Balde  Sorten,  in  Fig.  1  ~  10  auf  TM  XXXm  daigei tdlt,  haben  einen  Bad- 
stand von  S^jSOO,  eine  Maximalkastenlänge  von  6*, 480  und  grösste  Breite  von  2"',280, 
während  die  lichte  Ka8tenljreitc2'".130  nnd  die  lichte  Kastenhohe  in  der  Mitte  i™, 055  he- 
trägt.  Die  schmiedeeisernen  Speichenräder  haben  einen  Durehmesser  von  720"""  und  eine 
Bandagenbreite  von  1  Kr";  die  Achsen  sind  in  der  Mitte  Od'"",  nächst  der  Nabe'.i')'""'.  und 
in  den  Schenkeln  70"""  stark.  Das  Untergestell  besteht  aus  zwei  230""'  h<jhen  Langträgem 
ans  Doppel- T-Eisen,  woran  die  Acfasenhalter  angenietet  sind,  nnd  einem  Doppel-T-Eisen 
ym  164^  HSbe  in  der  Aehse  des  Wagens,  woranf  der  Mitldbnffer  wirkt,  nnd  wor- 
an die  dnrebgehende,  anieriialb  der  Bnffer  an- 
gebrachte Zugstange  mittelst  Gelenkstangen  nnd 
Ghnnmiplatten  in  der  Mitte  angeschlossen  ist: 
diese  drei  Längsträger  von  I-  Eisen  sind  durch 
fllnf  mittlere  Querverbindungen  von  T-Eisen,  nnd 
die  beiden  250"""  hohen  und  97"""  starken  höl- 
zernen Kopfischwellen  durch  angenietete  Winkel, 
ebne  jegliefaeDiagonaheMtrebnng,verbnndfin,wna 
deli  nnr  dneh  den  gans  centralen  Zng  nnd  Stose 
rechtfertigen  lisst  Die  elastischen  Baffer  sind 


Fig.  10. 


in  den  nebenstehenden  Fjgnren  10—12 


in  V» 


V»  der  natlirlieheii  GHtase. 


der  natttrlichcn  Grosse  dargestellt;  sie  bestehen 
ans  zwei  Gummiringen  o,a  von  160'"'"  Durchui. 
nnd  27'"'"  Stärke,  sie  sind  auf  der  einen  Seite  mit 
einer  riii<;lortni^'en  Rippe  und  auf  der  andern  mit 
einer  ebensolchen  Nuth  versehen ;  dem  entsprechend  sind  anoh 
die  %  vnd  4^  starken  sehmiedeeisemen  Isolirseheiben  b  nnd  e 
geratet  nnd  die  15""  starke,  nach  aussen  etwas  gewMMe  Bnf- 
fefseheOie  d  mit  einer  angenieteten  ringfilnnigen  Rippe  ver- 
sehen.  Diese  drei  Scheiben  mit  zwischenliegenden  Gummi- 
ringren  werden  durch  eine,  mittelst  Gelenk  e  in  der  vorderen 
Bufferscheibe  befestigte  Sebrnnbe  /'  mit  Mutter  zusummcngezo- 
jren  und  der  ganze -Apparat  durch  vier,  in  den  Ecken  der  hinteren 
Blecbscheibe  b  angebrachte  Bolzen  in  der  Mitte  der  Kopf- 
seliweUe  befestigt.    Die  Höbe  der  Baffermitte  von  der  Schie- 
nenoberkante  lietrigt  750"",  iHlhrend  die  Mitte  des  Zngappa- 
rales  480""  Uber  Sehienen  Hegt.  Die  an  beiden  Enden  mit 
einer  Gabel  versehene  durchgehende  Zugstange  g  ist,  wie  ohen 
erwihnt,  in  der  Mitte  des  Wagens  mittelst  zweier  Gelenke  k 
an  den  elastischen  Zugapparat  des  mittleren  I-fnrmifren  I^ang- 
trä{;ery  anfreschlossen ,  sowie  an  den  Rüden  durch  die  Ge- 
lenke I  aufgehängt.    In  der  Gabel  des  einen  Knde«  <ler  Zug- 
Stange  ist  ferner  das  Glied  k  geleukartig  befestigt  uud  mittelst 
des  BVgds  /  in  ein»  bestimmten  Hölie  gehalten,  wUtmid  die 
Qabel  des  anderen  Endes  mit  einem  Bleehtriehter  m  inm  Anf- 
fuigen  des  Knppelgliedes  k  ansgerttstet  ist,  welehw  beim  An- 
schieben de«  nächsten  Wagens  dies  Kuppelglied  k  in  die  Gabel 

einfuhrt,  so  dass  der  horizontale  Kuppelbolzen  n  mittelst  seitlich  um  Kopfbolze  ange- 
brachten Handhebels  n  nnd  <ler  Zugstange  p  leicht  ein-  und  ausgeschoben  und  das 
An-  nnd  Abkappein  erfolgen  kann.   Dieser  Zugapparat  bat  den  Nachtheil,  dass  die 
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Wagen  nur  ao  einem  bestinunten  Ekide  zu  verkappeln  sind  und  nicht  gedreht  werden 

können. 

Was  die  innere  Einrichtang  dieser  Personenwagen  anbelangt,  so  bestehen  die 
PerBonenwageu  III.  Classe  (Fig.  1  -  6  auf  Tafel  XXXILLy  aus  einer  einzigen  Abtheilnng 
mit  Bretteibäiik«n  an  beiden  LSogeseiten  für  20  Penonen.  In  der  aiitte  dieser  Ab- 
theilnng ist  ein  eylindriseber  einemer  FflUolbn  z  mit  doppeltem  Bleebmantel,  der  vom 
Fnssboden  big  mrDeeke  reicht  and  vom  Dach  aus  mit  Holskohlen  geOlllt  wird,  auf- 
gestellt, Fig.  10—15  auf  Tafel  XXXII  zeigen  denselben  in  verschiedenen  Ansichten 
und  Schnitten.    Die  Eingänge  sind  in  der  Mitte  der  beiden  Längswände  ungehracht  und 
mit  doppelten  TbUren  versehen  und  zwar  die  Vorderthllrcn  einfillgclig,  und  die  inneren 
Thören  zweitiUgelig,   nach  aussen  aufschlagend.    Ausserdem  sind  in  der  Mitte  der 
Endwände  noch  iScbiebethUreu  zur  Cumuinnication  mit  dem  nächsten  Wagen  ange- 
bnebt,  und  gegen  den  Zntritt  der  nasseren  Lnft  sind  beide  Wagen  dureli  «iffse- 
aehnuibte  Holsrahmen  q  mit  blasebalgartiger  Ledefverbindang  gesehlltit.   lieber  den 
Sitaliiaken  riad  auf  eisernen  Consolen  hOlseme  Rahmen  r  anm  Unterbringen  dea  Hand- 
gepäcks geschaffen.    Die  Wftnde,  Decke  and  Fussboden  sind  doppelt,  mit  Laftschich- 
ten  in  den  Zwischenräumen,  aach  die  Fenster  sind  mit  Doppelscheiben,  jedoch  in  ein- 
fachen Rahmon,  der  besseren  Erwämmng  wegen,  versehen.    Zur  Ventilation  sind  in 
der  DceivC  ein  l\iur  durchbroeUeue  Drehrosotten  s  mit  Luftröhren  /  und  beweglichen 
Kappen  u  angebracht.    Die  Personenwagen  L  und  IL  Classe    Fig.  7—10  auf  Tafel 
XXXIII)  bestehen  ans  einem  Coupe  L  Classe  mit  vier  gepolsterten  »Sitzplätzen  in  der 
Qnerrichtnng  nnd  einer  Abäteilmig  II.  Classe  mit  aeht  gepolsterten  SitspHUzen  längs 
an  beiden  Seifen.  Beide  Abtheilnngen  sind  dnreh  einen  Yerplatx  mit  Eingangathttren 
an  beiden  Längs^änden  geaehieden.   In  der  Mitte  desselben  ist  der  eiserne  Fullofen 
ganz  dem  in  der  III.  Classe  ähnlieh,  aufgestellt:  an  den  Ofen  anschliessend  sind  zu 
beiden  Seiten  die  EingangsthUren  nach  der  II.  Classe  angebracht,  so  da-ss  ein  Theil 
der  Ofentiäche  seine  Wärrae  direct  in  diese  AbtheiUing  abgeben  kann  ,  während  das 
Coup6  I.  Classe  nur  dadurch  erwärmt  werden  kann,  dass  man  die  dem  Ufen  gegen- 
über befindlichen  ThUren  öffnet.    Ausserdem  sind,  ähnlich  wie  bei  den  beschriebenen 
Wägen  III.  Classe,  in  den  Endwänden  latercommunicationsthllren,  nnd  zwar  in  der 
I.  Classe  als  FlUgel-,  in  der  II.  Classe  als  Sebiebethttren  angebraefat;  ausserhalb  die- 
ser Thoren  sind  ebeo&lls  die  blasebalgartigen  Schntirahnien  q  zwischen  je  xwei  Wagen 
angeschraubt.    Femer  ist  noeh  bemerkenswertii,  dass  die  Fenster  mit  doppelten  be- 
weglichen Bahmen  znm  Herunterlassen  ausgestattet,  nnd  Uber  den  Sitimi  in  bdden 
Wagenclassen  Netze  //  fUr  das  Handgepäck  angebracht  sind. 

Fig.  3  — (i  auf  Tafel  XXXI  stellen  die  Personenwagen  der  Bahn  Wiukcln- 
Heri  sau -Appenzell,  von  Spurweite  dar.  Dieselben  sind  nacli  .\rt  der  Übli- 
chen Schweizerischen  Wagen  mit  einem  Mittelgang  gebaut,  und  unterscheiden  sich 
von  denselben  anr  dnreh  die  Sparweite  nnd  das  Einbnffereystem.  Die  Gesellsehaft 
besitzt  solche  Wagen  mit  vier  Achsen  nnd  Drehgestellen,  nnd  andere  mit  bloe  iwei 
Achsen.  Die  ersteren  haben  swei  Platformen,  die  letsteren  nur  eine  Platfonn  sar 
Handhabung  der  Spindelbremse.   Die  Hauptdimensionen  sind: 

LSnge  zwiflohen  den  Buffern: 

Lange  Personenwagen  13™, 480 

Kurze  desgleichen  6'",S40 

Länge  der  Wageuka.sten : 

lAUge  Personenwagen  11"',400 

Kurse  desgleichen  •  •  •  ;  5",340 
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GrOsste  Breite  2^,4^0 

Totale  Höhe  tiher  den  Schienen  3",100 

Höhe  des  Rodens  Uber  den  Schienen  0",880 

Böbe  der  Buffer  0"',700 

HShe  der  Zugvorrichtang  ü'",490 

Lange  Wagen: 

Eotftffnimg  der  Drebgeetelle  von  Mitte  m  Mitte  7",680 

Fcrter  Badstand  bei  langen  Wagen  1",230 

DsrchmeMer  der  RSder    0",600 

Kmxe  Wagen: 

Fester  Radstand  '  2",500 

Durchmesser  der  Räder  O^.TOO 

Die  Räder  der  \ ierrädiigen  Wagen  sind  nach  Losch's  .System  mit  schmiede- 
eisernen Naben  und  Bandagen  von  Feinkorneisen  gefertigt;  die  achträdrigen  Wagen 
haben  gusseiseme  Scheibenräder  mit  Bandagen  von  Feinkorncisen.  Die  Achsen, 
welche  ebenfalla  aaa  Feinkomeisen  bestehen,  haben  in  der  Habe  einen  Dniebmesser 
voa  90"";  sie  werden  mit  Oel  geselnniert.  Die  Federn  sind  ans  Tiegelgussstahl, 
haben  bei  den  vienidrigen  Wagen  eine  Linge  von  l^'^SOO  nnd  bei  leeren  Wagen 
eine  Pfeilhöhe  von  5ß"",  bei  den  achträdrigen  Wiigen  eine  Ulnge  von  l",3tOO  nnd 
eine  Pfeilhöhe  von  64""".    Die  Wagen  haben  hölzerne  Gestelle. 

Die  kurzen  Personenwagen  II  und  UL  Glesse  enthalten  je  21  Sitzplätze  fttr 
beide    Classen     vcrgl.  nebenstehende 


Fig.  13. 


Grundrissskizze  Fig.  13,  mit  genau 
gleicher  Eintheilung.  Die  langen  Wa- 
geo  n.  und  m.  Classe  sind  in  swei 
fluptahtheilnngen  geschieden,  deren 
«me  15  PlSlae  fSx  Baneher  nnd  ein 
C<mp6  fllr  6  Nichtraucher,  zusammen 
21  Plätze  II.  Classe,  die  andere  24 
Plätze  III.  Classe  entliält.  Die  langen 
Wagen  III,  Classe  haben  in  der  Mitte 
ebenfalls  eine  Querwand  und   in  den 

beiden  Qnerabtheilnngen  je  24  Sitzplätze.  Die  Fig.  7  nnd  8  auf  Tafel  XXIX  erlän- 
tem  die  Silsehitheilung.  Aneh  ein  Salonwagen  1.  Classe  ist  vorhanden  (siehe  Fig.  9 
auf  TnM  XXIX).  Derselbe/ besteht  ans  einem  OonpÖ  mit  QaersitsMi  fttr  nenn  Per- 
Bönen  nnd  einem  Salim  ndt  LängBsitzen  und  zwei  Sesseln  fllr  ebcnsoviele  Personen. 
Die  langen  Wagen  II.  Classe  bieten  fUr  jeden  »Sitz  C'uhikm.  Raum,  diejenigen 

III.  Classe  l.O'.H)  und  die  kurzen  Wagen  II  und  HI.  Classe  1,1  fi.'»  Cubikm.  Im 
Winter  gehen,  in  jeder  Abthoilung,  zwei  l'lätze  dureli  den  Ofen  verloren  Dieser  l'm- 
Rtand  ist  in  dortigen  Verhältnissen  nicht  beaelitenswerth,  könnte  Ultrigeiis  leicht  da- 
durch behoben  werden,  dass  mau  die  Heizung  unter  den  Wagen  anbringt. 

Die  Qewiflbie  nnd  Bsseballbngskoaten  ergeben  sich  ans  folgender  Znsammen- 
itelliug: 

OMrMh« 
niogr. 

Lai[«e  Wagen  n.  nnd  III.  Classe      S300         45  6400 

III.     -  8000  48  5900 

Knne  Wagen  n.     -        4050         21  4200 

III.     -  -  21  3ti90 

4.  Bf.  i;i(eBb»bu-T»cbiak.  V.  .  % 


TngknA 


ffkw. 


üiyiiized  by  Google 


82  Heubihqbb  voh  Waldbgg  und  L.  VojXcbk. 


Kosten 


pro  50  Klgr. 
Wairongevr. 


pro 


pro  Cubikm. 


Kurze  Wu^jen  11. 

ra.  - 


Lauge  Wagen  11.  und  Ul.  Claase  Frca. 

m.  - 


38,5 
36,8 
51,8 
45,5 


Sitzplatz. 
142,20 
122,90 
200,00 
171,40 


Raum. 
243 
224 
171 
147 


Die  bekannte  Featiniog-Bahn,  Ton  V  11  Va"  (597"""]  Spurweite,  hat  Per- 
Bonenwagoi  I.,  II.  und  IIL  GlasBe,  mit  Lttngs-  und  Quenitsen.  Bei  den  erateren, 
welebe  Kasten  von  10'  (3",050)  Lftnge  und  6'  3"  {1">,906]  Breite  erhalten,  sitzen  die 
Passagiere  der  ersten  Classe  zu  6,  in  der  zweiten  und  dritten  zu  7  auf  jeder  Seite 
einer  gemeiuscbafltliciien  Lebne,  wobei  der  Wagenkasten  Uber  den  Achsen  bis  9" 
(230"""  ilbcr  Scbieneiioberkarite  bängt  und  die  Sitze  unmittelbar  Uber  den  Rädern 
sich  beliuden.  Die  Wiigen  dritter  ('lasse  sind  Coupewageu  für  12  Passagiere,  welche 
zu  drei  in  der  Breite  sitzen.  Diese  Wa^en  sind  9'  9"  2°", 975  lang  und  4'  l'i'  V 
;  l"',  l>)üi  breit.  Das  Gewicht  eines  Wagens  mit  Läugssitzeu  beträgt  1,4  Tonnen,  das- 
jenige eines  Wagens  mit  Quersitsen  1,18  Tomien.  Der  Baddnrchmesser  betrigt  V  6^ 
(450"").  Die  Bader  sind  von  Oosseisen,  die  Bandagen  von  Low-Hoor-fiisen.  Der 
Badstand  betrilgt  5'  {r,525)  nnd  5'  6"  (1",677)  und  die  TotalhShe  der  Wagen  6'  6" 
:  l'",9S2'  Uber  der  Sehienenoberkante.  Die  Wagen  werden  äbnlicb,  wie  es  bei  Haupt- 
bahnen der  Fall  ist,  mittelst  einer  Sehraubenkuppclung  gekuppelt.  Nur  befindet  sich 
dieselbe  l'^  2"  (115""")  unter  dem  central  gestellten  Butler,  weleber  mittelst  einer  Blatt- 
feder von  2'  iHlO""]  Spannweite  geilriukt  wird  Die  Kuppelungsaclise  l>etiudet  sieh 
15"  ;3S0""")  Uber  Sehienenoberkante  uuti  die  Kuppeistauge  ist  mit  Sehueckeufederii 
versehen. 

Die  vollständigste  Lösung  der  Frage,  in  welcher  Art  Personenwagen  fttr  se- 
enndäre  Bahnen  sn  constmifen  sind,  ist  bisher  dnreh  das  System  Hensinger  von 
Waldegg  gegeben  worden. 

Fttr  den  Personenverkehr  der  Sehmalspnrbahnen  ist  vor  Allem  der  Gnmdaati 
festzuhalten,  dass  die  Wagen  mit  Interoommnnieation  nnd  Endpemms  zom  bequemen 
Ein-  und  Aussteigen  eingerichtet  seb  müssen,  weil  gewöhnlich  nur  dn  geringes  Sta- 
tioQspersonal  auf  den  Secundärbahnen  zur  Verfügung  steht,  unterwegs  aueb  an  Orteu, 
wo  sieb  keine  Einsteigeperrons  befinden,  Tassagiere  ein-  und  aussteigen  mUssen.  fer- 
ner mUssen  die  Seluiilner  auch  wälireud  der  Fabrt  Billete  ausgeben,  sowie  die  Sicher- 
heit des  Zuges  Uberwaebeu  und  die  Bremsen  bedienen,  und  daher  leicht  und  sicher 
in  den  Wagen  verkehren  und  ohne  Gefahr  von  einem  zum  anderen  gelangen  können. 
Ausserdem  werden  im  Allgemeinen  bei  den  SeenndHrbahnen  zwei  Wagenelaflseii 
geniigen,  die  eine,  welehe  in  der  inneren  Austattung  den  Wagen  II.  Classe,  die 
andere  den  Wagen  III.  Classe  der  noimalspnrigen  Bahnen  entspricht 

Bei  den  Personenwagen  von  I"  Spurweite  kfooen  die  Wagenkasten  wie  hei 
den- Gttterfragen  dne  Breite  von  2'",50  erhalten;  bei  einer  solchen  Breite  lässt  sich 
sehr  gut  das  von  Heusinger  von  Waldegg  construirte  und  zuerst  bei  Wagen  I. 
und  II.  Classe  der  Hessischen  Ludwigsbahn  in  Auwendung  gekununene  Iiiterconnuu- 
nicationssystem  mit  Seitenganu  anwenden,  wie  l'ig.  3,  4  und  T)  auf  Tafel  XXVll  er- 
läutern. Fig.  3  ist  der  Urundriss  eines  Wagens  II.  Classe  und  Fig.  4  der  eines 
Wagens  III.  Claase,  während  Fig.  5  den  Querschnitt  des  erstereu  Wagens  zeigt. 
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C  G  sind  die  Endperrons  uiit  Treppeu  von  beiden  Seiten  zum  bequemen  Ein-  and 
iiHteigen,  iJ  iift  ein  dmreh  Fenster  abgeBehkMsener  ond  doicb  Thttien  mit  den  End- 
pemm  in  Vertrindnng  stehender  Seitengnng  von  600 — 700™  Weite,  in  welchem  die 
TiHngieie  ivihrend  der  Fahrt  promeniren  nnd  Baacher  sich  anfhalten  kOnnen;  zum 
Ammhen  ^Benmi  die  mit  Kolirgeflecht  versehenen  Klappsitze  oo.  Nur  Ton  diesem 
Seitengang  aus  sind  die  drei  Coupes  A'  mittelst  SohiehethUren  zngängHcb,  von  denen 
das  mittlere  sechs  uiid  die  beiden  Eudcoupc-s  je  riliif  b('(|uenie  f;e)Kilsterte  Sitzplätze 
eDthalton.  die  durch  Ohreiikissen  und  bewegliche  Armleluicu  von  einander  geschieden 
iiüd.  Durch  Ueraufklappeu  der  Armlehnen  können  in  jedem  Coupe  zwei  Schlaf- 
pBlie  geeehaffiBn  werden. 

Der  in  Fig.  4  dargestellte  Wagen  m.  Classe  enthttlt  ebenfalls  so  eingerichtete 
fiadpenons  G  G  nebst  dem  Seiteogaag  H  nnd  bei  X  swd  ganxe  Conpte  k  acht 
Sitzplätze  auf  Holzbänken,  bd  Jf  ein  halbes  Goupä  h  vier  solcher  Sit/))1ät2e  und  am 
anderen  Ende  bei  N  eine  vom  Perron  aus  zugängliche  Toilette  mit  Waschcinricbtung, 
Spiegel  etc..  sowie,  durch  Vorhän^'c  von  dieser  getrennt,  die  Retirade  0.  Statt  der 
Toilette  uud  dem  halben  Coupe  können  auch  andere  Wagen  III.  Chissc  mit  drei 
ganzen  Coujws '  eingerichtet  werden  (da  eine  Toilette  nebst  Retirade  in  jedem  Zuge 
genügend  sein  wird),  so  dass  diese  Wagen  dann  24  Sitzplätze  in  den  Coupes  uud  5 
Sitae  in  dem  Seitengange  enthalten,  während  die  oben  beschriebenen  Wagen  n.  Glesse 
16  Sitipttlse  in  dm  Gonpte  nnd  5  Sitze  im  Seitengaage  haben,  daher  diese 
lehmalspnrigen  Wagen  in  der  Breite  nur  einen  Sitsplats  weniger,  als  die  normalspn- 
rigen  Coui)äwagen  enthalten  und  eine  bessere  Ausnatsong  des  Raumes,  als  bei  leta- 
tSRO  gestatten;  dabei  hat  jeder  Sitzplatz  der  bisherigen  normalspurigen  Conpewagen 
eine  Breite  in  der  II.  Classe  von  (Jon  "  und  in  der  III.  Classe  von  ls(i'"",  während 
die  Sitze  obiger  Schnialspurwagen  in  der  II.  (.'lasse  59U"'"'  und  in  der  III.  Classe 
441)0110  i^fgi^  haben,  daher  nur  um  resp.  40'"'"  schmäler  sind,  als  obige.  Jener 
Biom  ist  an  reichlich  bemessen,  nnd  kann  sdtr  idoht  entbehrt  werden. 

Das  Uebertreten  ?on  einem  Endperron  an  denjenigen  des  nüehstfolgendea  Wa- 
gens wird  durch  eine  Oeffiinng  in  der  Mitte  des  GeUüiders  nnd  vermittelst  der  in 
Scharnieren  hängenden  IMeehbrttcken  y  </  ernii'tglicht ;  letztere  greifen  mit  ihren  Enden 
Ober  einander.  Die  Endperrons  sind,  um  im  Trocknen  ein-  nnd  aussteigen  zu  k^n- 
nen.  Uberdacht;  diese  Vordächer  bilden  die  Vcrlängernng  der  Daohrerschalni^  nnd 
werden  durch  schmiedeeiserne  Säulen  unterstützt. 

Zur  bessern  Ventilation  ist  in  der  Mitte  der  Decke  eines  jeden  Coupes  ein  la- 
teraartiger  Aulsatz  \Q  Fig.  5j  angebracht,  deren  jeder  nach  4  Seiten  ausserhalb  mit 
festen  Jalonrien  nnd  innerhalb  mit  Terstellbaren  Schiebern  versehen  nnd  dnreb  herab- 
hiiigaide  SehnUre  leicht^  von  den  Sitsen  ans,  gettffnet  oder  gesehlossen  werden 
kann. 

Diese  Coupöwagen  mit  Seitengang  bieten  die  grttsstmögliche  Bequemlichkeit, 
Annehmlichkeit  und  Sicherheit  fllr  die  Reisenden,  indem  man  auf  den  breiten,  bis  in 
die  Nähe  des  Erdbodens  herabreichenden  und  mit  llandleistcn  vcrf^ehenen  Treppen 
l>e([aem  nnd  sicher  aus-  und  einsteigen  kann,  sowie  ungestört  von  dem  übrigen  Ver- 
kehr in  die  einzelnen  Coupes  sich  zurückziehen,  dort  unbelästigt  von  der  durch  den 
Settengang  vermittelten  Intercommimication  ansmhen  nnd  schlafen  kann.  Zugleich 
iil  aber  aaeh  jedem  Passagiere  bei  dieser  Einrichtung  die  Möglichkeit  geboten,  wäh- 
rend der  F^rt,  ohne  grosse  StOmng  fllr  die  Mitraisenden,  seinen  Platz  verlassen,  im 
FMen  anf  den  Smtengttngen  und  Platfonnen  promeniren,  sich  in  der  Toilette  wa- 
when  und  sonstige  Bedttrfiiisse  befriedigen  sn  können.  Ba  im  Wagen  entstehendem 
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Braode  oder  sonstigen  Unfällen,  bei  Ungehörigkeiten,  welche  sich  Mitreisende  erlau- 
ben sollten,  kann  mnn  m  jeder  Zeit  die  Httlfe  des  Zugpersonals  aniufen.  Die  .vielen 
Unannehmliehkeiten  nnd  Gefahren,  welchen  Passagiere,  dnreh  das  Oefftaen  der  Wagen- 
thtlreD,  wihrond  der  Fahrt,  nnd  SchaSher,  dnreh  die  Billetcontrole,  auf  dat  Wagen- 

tritten  aasgesetzt  sind,  werden  beseitigt.  Aach  ist  zn  jeder  Zeit  eine  directe  Ver- 
ständi^'ung  des  Zugpersonals  unter  einander,  und  ohne  lielästigiing  der  Passa^ere, 
möglich  und  der  Fahrdienst  wird,  durch  Einführung  dieser  Wagen,  eine  bedeotend 
grössere  Sicherheit  und  Regelmässigkeit  erlangen. 

Ausserdem  bietet  die  steifere  Oonstruction  der  Seitenwäude  bei  einem  etwaigeu 
Zusammenstoss  eine  ungleich  grössere  Widerstandsfähigkeit  nnd  Sicherheit  als  die  bis- 
herigen dnreh  die  vielen  SeitsnthOren  gesdiwlehten  Oonp^wagen.  Bei  jenen  ist  ein 
erleichterter  Verkehr  in  den  Bahnhtfen  dadnreh  mSgliflii,  dass  kein  Zng  den  Verkehr 
hemmt,  weil  jeder  Wagen  ohne  Ctofahr  bequem  tib^rsttegen  werden  kann.  Endlid» 
sind  die  Wagen  im  Winter  wärmer  und  dichter,  in  der  heissen  Jalireszeit  lassen  sie 
sich  besser  lüften  als  die  bisherigen  Conpöwagen,  auch  findet  bei  jea^  ma  schnelleres 
Leeren  and  Fullen  der  ZUge  statt. 

Aach  bei  einer  Spurweite  von  O^Jö  lassen  sich 
noch  zweckmässige  Intercommunicatiouswagen  für  den 
Personentransport  emriohtan,  die  Sitie  mttssen  aber 
dann,  wie  nebenstehende  iig.  14  nnd  15  neigt,  der 
Llnge  nach  an  den  beiden  Asssenwlnden  mit  einem 
Durchgang  in  der  Mitte  angeordnet  werden ,  wie  dies 
bei  den  Strasscnonmibuswagen  der  Fall  ist.  Die  Räder 
und  Traf2;federn  liegen  !>ci  dieser  Anordnung  unter  den 
Sitzen ,  um  den  Fussboden  dicht  Uber  den  Achsen 
und  den  Schwerpunkt  möglichst  tief  anordnen  zu 
können. 

Und  selbst  bei  einer  Spurweite  von  0*,60  ist  Per- 
sonenverkehr mit  Intereommunication  mOglieh ;  es  mfls- 
sen  dann  die  Lftngssitze  mit  den  Kücken  gegeneinander 
angeordnet  werden .  wie  bei  der  Festiniogbahn  geschieht 
und  in  nebenstehender  Figur  15  erläutert  wird. 

Bezüglich  der  Detailansftlhrung  bieten  die  Se- 
cundärbahnen ,  nunientlich  die  normalspurigen ,  keine 
besonderen  EigenthUmlichkciten  dar.  Die  Personeo« 
wagen  der  Seeundärbahnen  können  auch  nicht  viel 
leichter  gdbaut  werden,  als  diejenigen  der  Hanptfaah- 
nm,  und  den  einsigen  Unterschied  Mlden  die- 
jenigen Details,  welche  sich  auf  Gomfort  nnd  Baam 
beziehen. 

Bei  Schmalspurbahnen  ist  die  Lage  des  Schwer- 
punktes von  Wichtigkeit,  und  es  handelt  sich  darum, 
denselben  möglichst  tief  zu  halten.  Dieser  Umstand 
bedingt  wesentliche  Aeuderungen  im  Wagenbau,  und  wir  haben  gesehen,  wie  er  bei 
der  Festiniogbahn,  bd  den  Norwegischen  und  anderen  Bahnen  Berttcksichtigang 
findet. 

Zur  Beurtheilung  der  StabilitätsTerhiltnisse  der  Personenwagen  einiger  Bahnen 
diene  folgende  Tabelle: 


Ffff.  15. 
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BpmnnllU 

Matür 

Uinln&U 

Huna 

Matar 

Uohe 

Ä  |1VU~1I0 

über  *i*'n 
Scbionon 

DWIttlUVIl* 

  -    iTT-TT-TST  

1     1  '1  EL 

1,000 

3U0 

1,J00 

1,000 

3,300 

l.UOO 

2,500 

90 

0,880 

0,700 

3,100  > 

1,067 

3,048 

380 

1,000 

0,800 

3,000 

Denver  ti    Rio-Onuid6 .   .    .   ♦  . 

1  0.000 

0,S25 

2.S25 

O.tilO 

l.»i50 

160 

0,750 

11,500 

2,7ül) 

0,ll)(i 

1,700 

7S 

1,000 

0,780 

3,000 

1,067 

0,750 

0,600 

2.750 

Wenn  man  mit  Herrn  tob  Weber  die  Sehwerpnnktslage  mit  der  Hohe  des 
fnaibodens  xnsimmen&Uend  annimmt,  so  ergeben  sieh  folgende  Verbttltnisszahlen : 

Verbältniss  der 
Schwerpunktshühe 
zur  Basisbreite. 


Nonnalsporbahnen   1,20 

Winitehi-AppenMn   1,14 

Morwegisehe  Bahnen   1»05 

Denver  und  Rio-Qrande   1,09 

Lambach-Gmnnden   1 ,05 

Festiniogbaho   0,78 

Torontobahn   1 ,27 


Jenes  geringe  Verhältuif*s  der  Festiiiiogbahn  bezieht  sich  nur  auf  die  Coupe- 
wagcQ,  währeud  bei  den  laugäitzigeu  Wagen  ein  den  übrigen  ächmalspurigeu  Bahnen 
gkidN  Yerlilltiiiss  besteht.  In  Anbetracht  des  Umstandes,  dass  die  Persenenwagen 
der  Banptbahnen-  angeftthr  dreimal  so  schnell  fahren  als  diejenigen  der  Seenndftr- 
lakMD,  kann  man  behaupten,  dass  die  Höhe  des  Sohwwpnnktes  eine  ttberwandene 
Frage  ist.  Becht  augenscheinlich  kann  man  sich  davon  Uberzengen,  wenn  man  auf 
der  Festiniogbahn  mit  40  bis  00  Kih)metcr  Greschwindigkeit  abwärts  fährt. 

Bezüglich  des  Flächen-,  Gewicht-  und  Cubikr.innies  fllhren  wir  das  Beispiel 

der  Winkeln-H^risau-Appenzellerbalin  an.    FUr  die  oben  beschriebeueu  Fersoueuwagen 

dieser  Bahn  ergiebt  sieb  die  folgende  Zusammenstellung: 

Fliiohe  pro  Sitzplatz 
ZbU  mit  Gang  ohne  Qmog 

der  Platz«         QuadrAtm.  Quadratm. 

Lange  Wagen  II.  Glasse  ....     21  o,6<)S  0,450 

III.      -      ....      24  0,532  0,403 

Knr/e  Wagen  II.  u.  III.  Classc  .      21  0,506  0,405 

ood  ferner  zur  Beurtheilong  der  den  Reisenden  gebotenen  cubischen  Räume: 

Cubikr&um 
Total  pro  Psnon 

OnUkmoter  Onbikmater 

Lange  Wagen  n.  Classe  ....  26,302  1,252 

m.  -  ....  26,302  1,096 
Kurze  Wagen  II.  u.  III  Classe  .  24,518  1,165 
Gepäck-  und  Güterwagen.  .  .  .   24,518  — 

uid  Bchliesslich  betreffend  die  Wagengewichte: 
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Wagenjjewicht 
pru  1  Cubiktuet.      pro  Sitzplatz  Total 
Kilugr.  Kilogr.  Kilogr. 

Laoge  Wagen  n.  n.  HL  Oluse  .       158  184  8300 

m.  OUuue  ....        1&8  166  8000 

Etinse  Wagen  II.  n.  in.  Classe  .       165  192  4050 

Vergleielit  man  diese  Zahlen  mit  demjenigen,  welehe  sich  für  die  Personen- 
wagen der  Hanptbalinen  ergeben,  so  bekommt  man  günstigere  Resultate  ala  dic^oii- 
gen  sind,  an  denen  Herr  von  Weber  in  seiner  bekannten  Schrift  gelangt  ist. 

Wenn  man  nun  beobachtet,  wie  seit  zehn  Jahren  bedentend  gesteigerte  Forde- 

rangen  nicht  nur  an  die  Jjocomotiven  und  Schienen,  die  gezogenen  Lasten  und  Gewichte 
der  Wngeiij;estelle  gestellt  sind,  sondern  auch  an  die  innere  Ausstattunjr  und  den  Coni- 
ftirt  der  Wagcu,  wodurch  diesclljen  mehr  und  mehr  vcrtheuert  worden,  si»  imiss  man 
zu  dem  Sehluss  kommen,  dass  der  Persuuentranspurt  aut  ächuiuLspurbabuen  mit  ge- 
ringeren Kosten  verbunden  ist,  als  der  anf  Normalspaibalinen  nnd  daaa  stell  Sehmal- 
spnrbahnen  empfehlen,  wo  immer  die  AnsehlnssrerhiutmsBe  dieselben  gestatten,  indem 
man  bei  denselben  die  hoben  Bedingungen,  welehe  an  Normalapnrbahnen  jetet  ge- 
stellt werden,  gewöhnlich  nicht  zu  berllcksichtigen  brauelit.  Es  ist  auch  nnzweifel- 
liaft.  dass  jenes  Kostenverhältniss.  in  Folge  der  noch  schwerer  werdenden  Normal- 
spurwagen ,*  sich  mehr  und  mehr  v.n  Gunsten  der  Scliniaisjmrbahncn  stellen  wird. 
Letzteres  wird  um  so  sicherer  eintreten,  als  sowohl  die  Eisenbahn^'esetz^'clmng  wie 
auch  die  Wtlnsche  des  zahlenden  l'ublicums  der  Erbauung  leichter  uormalspuriger 
Wagen  entgegenwirken. 

Es  giebt  aneh  recht  viele  Yorsehllge  llir  aossej^wShnHehe  Constraetioiien  der 
Personenwagen,  welehe  besonders  ftr  SeenndSrbahnen  bestimmt  sein  sollen.  Unter 
diesen  erwähnen  wir  das  Fairlie'sche  Wagcn},:;estell ,  bei  welchem  die  Buffer  die 
ganze  Breite  des  Brustt)alkens  einnehmen,  und  bei  weichem  die  Mittelpunkte  der 
Wagen  mittelst  Ketten  oder  Stangen  miteinander  verbunden  werden  sollen.  Ohne 
Zweifel  wUrde  ein  so  zusammenjreset/.ter  Zu^'  sehr  l)iej;sani  sein,  aber  es  ist  ein  Irr- 
thum zu  denken,  dass  die  horizontalen  Schwankungen  der  Kalirzeuge  kleiner  werden 
sollten,  als  es  bei  den  jetzt  üblichen  Einrichtungen  der  1  all  ist.  Insbesondere  muss 
bemerkt  werden,  dass  möglichste  Kttne  eine  Grundbedingung  einer  jeden  Wagen- 
knppelung  sein  mnss,  indem  eine  lange  Kuppelung  durch  die  geringsten  Bewegun- 
gen hin  und  her  geworfen  wird  und  schon  deshalb  ihren  ZwedL  nnmOglidi  erfüllen 
kann.  Dieser  Vorschlag  fand  bisher  unseres  Wissens  nur  bei  der  Kuppelung  der 
Wagen  von  der  Livnybahn  'vergl.  p.  70}  praktische  Anwendung.  Remerkenswerth 
sind  die  Vorseblätre  des  Herrn  Spooner  ftüT  2' U"  (ü'",738j  Spurweite,  welche  im 
Engineering  lb7U  behandelt  wurden. 

Gitorwagen. 

Die  Guterwagen  der  normalspurigen  Seenndttrbahnen  unterscheiden  sieh  so 
wenig  von  denen  der  Hauptbahnen,  dass  die  allgemeinen  Bestimmungen  der  Grund- 
sätze fUr  Guterwagen  fttr  beide  Sorten  genltgen.  Jene  Restimniungcn  schreiben  höl- 
zerne Rahmen,  Verkleinerung  des  Kadstandes  beim  Befahren  starker  Curven  mit  ge- 
ringer Geschwindigkeit  vor  Andere  Einzelnheiten  derselben  dtlrfen  wir  hier  nnl»e- 
rllcksiehtigt  lassen.  Construetioneu,  welelie  zum  Zweck  hatten,  Wagen  herzustellen, 
die  eben  so  gut  auf  der  »Strasse  wie  auf  den  ächieueu  der  »Schleppbahueu  gezugeu 
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werden  kOnnen,  haben  noch  keinen  genügenden  Erfolg  gehabt,  nnd  werden  densel- 
ben auch  schwerlich  erreichen.  —  Bei  den  schmalspurigen  Bahnen  ist  man  durch 
diis  Copiren  der  grossen  Wagen  im  verkleinerten  Maassstabe  zu  einem  Materiale  ge- 
langt, welches  die  Schwierigkeiten  eines  ökonomischen  Betriebes  dieser  Eisenbahnen 
bedeutend  vei^rössert  hat.  Die  Theorie  und  Praxis  der  Sohmalsparbahnen  schreitet 
aber  aneh  in  dieser  Biditang  bedeutend  Tonm  nnd  es  lassen  sidi  schon  jetzt  Con- 
Btnietionen  nnfllhren,  welche  besondere,  von  den  Hanptbahnoi  bedeatend  abweichende 
Systeme  begrfinden.  Die  Vermindemng  des  todten  Gewichtes  nnd  die  Brldehternng 
der  Umladung  sind  wohl  die  Hauptpunkte  dieser  Gonstmetionen. 

Fig.  IG  auf  Tafel  XXXIV  zeigen  einen  zum  Transport  von  Erzen  bestimm- 
ten Wairen  französischer  Conatruction  der  Ergastiria-Eisenbahn  Grieclienlandj  von 
!■  Spurweite,  welcher  von  iihnlichen  Wagen  der  Hauptbahnen  copirt  ist.  Der  Hah- 
meu  ist  aus  Eisen  und  mit  Diagoualverbtcifungeu  construirt.  Der  Zughaken  wirkt 
auf  «ine  tkk  aa  die  BafferslaiigeB  stttaende  Blattfeder  nnd  trflgt  drei  Kettenglieder, 
weldie  snm  AnhSqgen  der  Wagen  di«i«i.  Die  Lingswände  des  hölsemen  Kastens 
sind  inm  Umklappen  eingerichtet.  Die  C- Eisen  der  Längstriger  suid  176""  hoch, 
60"*  breit,  und  haben  8"""  Wand-  und  10""»  Backendieke.  Die  Bandagen  haben 
M^"  Spiel  in  der  Geraden  und  2^"""  in  den  starken  Curven.  Der  kleinste  Curven- 
halbmesser  betrügt  60".  Die  Achsen  und  die  Rüder  sind  aus  Eisen,  die  letzteren 
mit  gn^iseisemcr  Nabe.  —  Die  Dimensionen  dieses  fUr  den  Erztrausport  jedenfalls  za 


eleganten  Wagens  sind : 

a.  Kasten: 

Innere  Breite   1",700 

Desgl.  Länge   3-620 

Liehte  Hohe  der  Sdtenwände   0-,450 

Grösste  lichte  HOhe  der  Stimwltaide   n"  .700 

Inhalt  der  Ladung   ;i,:584^'"" 

Gewicht  der  Ladung  ;P>ze   (j  Tonnen 

Dicke  der  festen  Bretter  Eichene   40"" 

Desgl.  der  Längswände  (Kieferne)   50""* 

b.  Rahmen: 

Aenssere  L8sge,  ohne  Buffer   3",70 

Desgl.  mit  Buffern   4",55 

Länge  der  Brustbalken   \^,S0 

Entfernung  zwischen  den  Buffern   0-,900 

c  Federn: 

Belaßt uii;.^  der  Querfedeni  bis  zur  Abplattung  Kilogr. 

Biegsamkeit  der  Querfeder  pro  Tonne   :il,5'"" 

Länge  der  Längsfeder   ü^jSOö 

Breite  derselben   0?,075 

Normalbelastnng  ,   1800  Kilogr. 

Belastung  der  Längsfeder  bis  cur  Abplattung .  *.   4090  Kilogr. 

Biegsamkeit  pro  Tonne   20,5"- 

d.  Käder  nnd  Ac-hsen: 

Durchmesser  der  Kader  .  .  .•   0"',6U0 

Radstand.   l'»,450 

Entferuang  zwischen  deu  Bandagen   0"',925 

Durchmesser  der  Aehse  in  der  lOtte   0-,682 


üiyiiized  by  Google 


88 


B.  Hbosinq^bb  von  Waldego  und  L.  yojjl6EK. 


Durchmesser  in  der  Nabe  O^JOO 

Liin^e  derselben  iu  der  Nabe  (»'"j'.iO 

Durcliniesscr  des  Achssclieakels  0"',()7(> 

Länge  deä»elt)cu  0°',158 

Brdto  der  Bandagen  75*» 

Dieke  denelben  *  *.  .  .  52"" 

Conidttt  denelben  '  Vis 

Gewicht  des  Wagens  ohne  Bremse,  leer  .  .  .  2noo  Kilogr. 

Desgl.  mit  Bremse,  leer  27  H»  Kilogr 


Diese  Wagen,  welche  von  la  Buire  in  Lyon  gebaut  sind,  kosteten,  Fracht  nach 
Marseitle  inl)egriffen ,  im  Jahre  1S7(i:  Frcs.  1995.  50  fUr  die  Wagen  ohne  Bremse 
und  2085  Frcs.  für  solche  mit  Bremse. 

In  Fig.  1 2  auf  Tafel  XXXV  ist  ein  zweckmässig  gebauter  Waggon  zum  Rttlmi- 
transport  der  Pen teerieonrt- Bahn  dmigestellt.  Diese  Bahn  hat  1"  Spurweite. 
Der  Wagenhasten  hat  ]",500  liehte  Hohe,  2"J40  liehte  Breite  und  3-,200  lichte 
Lünge,  somit  10«272  Cabikra.  Inhalt.  Der  leere  Wagen  wiegt  swei  Tonnen  und  wird 
mit  sechs  Tonnen  Rühen  belastet.  Remcrkenswerth  sind  ausserdem  die  einfachen 
Centralbuffer -  und  Zugapparate  dieses  Wagens,  sowie  die  Schranbenbremse  nach 
Stilmants  System  (vergl.  2.  Bd.  2.  AuH  ,  p  2f;s 

Die  Norwegischen  Schmalspurbahnen  liesit/.eu  Güterwa^'en  von  f>'  7" 
bis  t)'  10'/2"  i2"  bis  2™,097^  Breite  und  IS'  bis  23' G"  ^5"",50— 7"",l»i7i  Läogc;  der 
Radfttand  betrügt  10'  bis  13'  (3<",050— 4",065).   Fig.  4  und  5  auf  Tafel  XXXV  sei- 
gen  dnen  Guterwagen,  dessen  Lftngenseiten  heruntergeklappt  werden  kOnnen.  Fig. 
1  —3  auf  Tutel  XXXV  stellen  einen  Holltransportwagen  yor.   Das  Oesteil  des  Wa- 
gens ist  Uber  18'  (5",50;  lang  und  die  Räder,  welche  einen  Durchmesser  von  2' 
(610"™)  haben,  stehen  von  Mitte  zu  Mitte  13'  4"', 005)  von  einander  ab.    Die  Breite 
des  Wagens  beträfrt  oben  (>'  C)*  ^"  ;l'",995i.    Zwischen  den  Langbalken  des  unteren 
Rahtnens  beträgt  der  lichte  Abstand  .'>' ß^  V  iln^jfiyo  .    Sowohl  die  Bufferbohlcu  als 
die  Lüngsbalken  sind  ;V'  7.')'""'   dick  und  12"  (Hör)™'"    hoch  und  die  inneren  I>ang- 
hülzer  5"  (127""»)  hoch  und  12"  .305""")  breit.    Die  Diagouaistrebcn  haben  3"  (75°"«; 
Breite  nnd  8"  (204"")  HOhe.  Die  nihere  Constmotion  ist  ans  der  Zeidmnair  errieht- 
lieh.  —  Ansser  dem  gewohnliehen  Schemel  in  der  Mitte  snr  Anfbahme  der  Enden 
langer  Holser,  welche  anf  swei  Wagen  transportirt  werden  müssen,  sfaid  anf  der 
Oberfläche  des  Wagenrahmens  ein  Paar  Qaertragschwellen  in  einor  Entfernung  vou 
13Vj'  (4"°, 230)  — von  der  einen  Aussenseite  znr  anderen  gemessen  —  angebracht,  auf 
welche,  nach  Wegnabtne  des  Schemels,  in  der  Mitte  knr/e  Balken  und  sonstige  Holz- 
stUf'ke  geladen  werden  können.    Der  Fussboden  zwischen  diesen  zwei  Tragschwellen 
besteht  aus  2'      (04""";  starken  Bohlen.    Die  übrigen  Bohlen  des  Fussbodens  sind 
2"  (50**"")  dick.    Der  Raum  zwischen  den  Quertragschwellen  ist  ferner  durch  Seitm- 
hOher  dngesehloesen ,  welche  an  die  Anssenseiten  der  Langsdiwdlea  des  nnteren 
Rahmens  mittelst  Bolzen  befestigt  sind.  Der  Schemel  ist  in  der  Mitte  KT  (254"") 
breit  nnd  KT  (254"")  hoch  nnd  nm  einen  Mittelsapfen  drehbar.   Der  centrale  Zug- 
und  Bnfferapparat  wurde  bereits  bei  den  Personenwagen  p.  77  beschrieben.    Bei  den 
Platformwagen  sind  ausserdem  unterhalb  des  Hauptzugapparates  an  jedem  Ende  eine 
Notbkette  an  einer  testen,  l»is  zur  nächsten  Querschwelle  reichenden  Zugstange  an- 
gebracht; die  gusseiserne  an  der  Kopfschwelle  angeschraiil»te  Hülse  von  beiden  Zug- 
apparaten zeigt  Fig.  9,  Fig.  S  enthält  die  Details  der  Autiiängung  der  Tragfedern  bei 
den  Güterwagen.    Die  eisernen  Bügel  an  den  Enden  des  Schemels,  an  welehen  die 
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Ketten  um  ABbindfln  beMigt  worden,  sind  «oe  Elff.  10  ersicbtilieh.    Dnreh  die 

uberen  Oesen  wird  ein  Bolzen  gesteckt,  wdeher  durcli  einen  angeschmiedeten  Sperre 
kcgel  in  seiner  Lage  erhalten  wird,  letzterer  fxreift  in  die  Bindeketten  ein.  und  kann, 
weil  er  rund  gedreht  ist,  leicht  henuisj^cnonimen  werden,  wodurch  die  Bindekette 
wieder  frei  wird.  Die  Form  der  Schraubeiikuiipelung  tlJr  die  Bindeketten  zeigt  Fig.  11. 
Andere  Det^iils  dieser  Wagen,  uauieutlicL  die  Aclmblichsen,  sind  denjeoigea  der  Per- 
sonenwagen, welche  p.  77  n.  78  beBchrieben  sind,  gleich. 

Der  Bagagewageu  dieser  Bahnen  dient  xngleieh  znr  Anfimlune  von  zwei  klei- 
06D  bOlsemen  WasBwbebiUteni,  welehe  mit  einander  commnnieiren  nnd  von  welellen 
das  Wasser  gerade  so  mittelst  Soblftnebe  der  Looomotive  sngeftthrt  wird,  wie  es  bei 
dnem  Tender  geschieht. 

Die  Unnptangaben  Uber  die  Maasse  nnd  Gewichte  der  Norwegischen  Wagen 

«od: 

:i     i-i  Ladung 
Aeassere  Aeusaere  -f^    «S'o  pro  Tonne  g 

»»^^    Lifage      Breite  |^|   Eigengö-  -2? 

J     |J    0|-       wicht  £^ 

(B««l.FtaH).  (Bi4l.nMi!).  Otei^rm«).  (KT.)  X.  Ott.  (B.  Tm.)  (■.TaiMs).  PM.8i. 

3,7  4,1  5,0—6  1,9—1,6  89 


Bedeckte  Güterwagen.  ,. 
Waggon  mit  hoben  Wänden 


10' 

18' 

6'  7" 

{3»,050) 

(ö»,490) 

(2», 007) 

10' 

IS' 

6'  7" 

i;5'",190) 

;2'",007) 

10' 

18' 

(•)'  7" 

;3",050) 

(5'»,490) 

(2'",007i 

10' 

18' 

6'  6'  V' 

3,6  4,0  5,0—6  1,4—1,7  68 
3,5  -3,9  5,0—6  1,4—1,7  65 


(10'         18'       6'6VV    3,1    3,5  5,0—7  1,6—2,3  62 

 [(3",050)  ^öVQOj  (1™,995) 

[13'       23' 6"    O'S'/a"    3,3  2,8  5,0—7  1,5-2,1  62 
flatformwagen  |(4»,665)  (7»,  167)  (2", 045) 

Die  Broelthalba  h  n  von  785"""  Spurweite  besitzt  vier  Typen  von  Güter- 
wagen, nJlnilich  bedeckte  Guterwagen,  flache  Trausportwagen  mit  ttmlegbaren  Eisen- 
nu^n,  offene  Güterwagen  luul  Erzwagen  mit  schrägem  Boden. 

Die  bedeckten  Guterwagen  sind  zu  beiden  Seiten  mit  zweiflügeligen  »Schiebe- 
thtren  Tenehen  nnd  4",24  lang,  mit  Inbegriff  der  Buffer.  Das  Eigengewielit  betiSgt 
2600  Kflogr. 

-  Die  offenen  Guterwagen  mit  flachem  Boden  (Fig.  5 — 8  anf  Tafel  XXXIV) 
iriegen  2500  Kito^^r.  und  babM  5000  Kilogr.  LadefÜhigkeit. 

Die  flachen  Transportwagen  'Platfornicn  mit  umlcgbaren  Eisenningen  (Fig.  9 
12  auf  Tat'cl  XXXIV  wiejren  2(HI()  Kilogr.  und  haben  r>()(»0  Kilogr.  Ladefähig- 
kt.Mt.  Diese  Wagen  passen  für  Tannenbordlän^'on  iiiul  werden  zu  allen  GUterarten, 
annser  Kohlen  und  Erzen,  verwendet.  Die  Buileranurdnung  ist  von  derjenigen  der 
Übrigen  W^agensorten  yerschieden,  nnd  aus  der  Zeichnung  ersichtli^. 

Die  Einrichtung  der  Erzwagen  mit  schrägem  Boden  ist  in  Fig.  1 — 4  auf  Ta- 
fel XXXIV  abgebildet.  Der  mit  Blech  beschlagene  Boden  ist  dachförmig  gestaltet 
Süd  die  unteren  Seitenwände  bilden  je  zwei  Kopffhilren,  welche  mit  Langriegeln  und 
Fallbaken  während  der  Fahrt  TWsdiloBBen  sind.  Beim  Oeffnen  dieser  ThUren  ftUt 
der  luhalt  vollstihidig  iieraus.  und  es  werden  anf  diese  Art  die  Broelthaler  Erze  ans 
diesen  Wagen  in  diejeuigen  der  angreuzeudeo  üauptbahn  überladen,  indem  die 
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ersteren  auf  besondere  Geitlste  oder  Rampen  iahren,  wihrend  die  leliteieii  sich  d«r- 
anter  betindcn. 

Das  Eigengewicht  dieser  Erzwageu  betrügt  "2r)00  Kilogr. ,  die  Ladellibigkeit 
5000  Kilogr.  Der  Kasten  ist  im  Lichten  ■i"',S2  lang  und  an  den  Seiten  r".(ir>  tief; 
die  Stirnwände  sind  abgerundet  und  dadurch  iu  der  Mitte  um  O^jUl  höher.  Die 
liebte  Breite  beträgt  l»,ö7,  die  Neigung  des  Bodens  30  Gfid. 

Die  rouisebe  Limybabn  von  3'  6"  (1*,080)  Spurweite  hat  drei  Typen  offimer 
und  zwei  l^rpen  bedeckter  Otüerwagen  nnd  eine  T^pe  Gepiekwagen  mit  Retimde 
nnÜ  Warteranm.  Die  Wel  XXXVI  nnd  XXXVn  stellen  diese  ▼ersebiedenen  Wa- 
gen dar. 

Die  Constrnction  der  Untergestelle  von  den  ganz  in  Holz  gebauten  Platforni- 
und  offenen  Güterwagen  geht  deiitlii  li  aus  den  Fig.  1  —  17  auf  Tafel  XXXVI  hervor. 
Die  Anordnung  der  Zug-  und  BulVcrapparate,  die  Construction  der  Achsblichseu  und 
Räder  sind  genau  so,  wie  dies  bei  den  rersonenwageu  dieser  Bahn  auf  p.  79  u.  80 
bescbrieben  wurde.  Der  Badstand  beträgt  2"',4S0.  Die  drei  bOlzemen  Langschwellen 
baben  eine  Höbe  von  250""  und  eine  Slirke  von  80"";  dieselben  sind  mittelst 
scbmiedeeisemer  Winkel  nnd  Zugschranben  mit  den  220*°"  hohen  nnd  90"""  starken 
Kopfschwellen  verbunden,  während  die  Verbindung  mit  den  mittleren  22.')'""'  hoben 
und  80""  starken  Quersclnvellen  mit  kurzen  Zapfen  und  seitlich  durchirehtMulen  lan- 
gen Schrauben  erfolgt;  ausserdem  sind  in  der  Riditung  der  Central butl'er  Diagonal- 
streben von  I HO  X  (>()■""'  Starke  angebracht,  wie  Fig.  ('<  auf  Tafel  XXXVI  erläutert. 
Die  900"""  laugen  aus  vier  Blättern  bestehenden  'l'ragfedern  sind  mittelst  Bundriog 
direct  aaf  den  AchsbQchsen  und  unter  den  äusseren  Langträgem  gelagert,  und  nwar 
mit  dem  einen  Ende  in  einem  schamierfbrmigen  Lager,  während  das  andere  Ende 
durch  seitlieh  an  die  Langscbwellen  angeschlossene  Gelenke  um&sst  wird. 

Das  Obergcstell  der  l^jlOO  langen,  2"'  breiten  Platformwagen  Fig.  1 — 6  auf 
Tafel  XXXVl  besteht  aus  einem  lO'"*  stiirken  Bodenbelag,  der  iu  der  Querriebtuog 
theils  !nit  den  drei  Lanj::trägem,  theils  mit  dem  lod"""  lioheu  und  (iO"""  starken  Um- 
fassungsrahmen verseliraubt  ist;  an  letzterem  sind  ringsum  in  730 — SOO"""  Entfer- 
nung eiserne  Haken  angeschraubt,  an  welchen  die  Uber  die  Guter  gezogenen  Plan- 
decken angebunden  werden. 

Die  Obergestelle  der  ebenso  langen  nnd  breiten  offenen  Guterwagen  mit  1"  hoben 
Bords  (Fig.  7 — 11,  Taf.  XXXVI}  snm  Transport  von  Kohlen  und  sonstigen  Bobproducten, 
baben  gldehfalls  einen  Bodenbelag  von  40»  starken  und  180—187""  breiten  in  der 
Qnerriehtnng  angeschraubten  Dielen.  .\n  jeder  der  beiden  I>anggciten  sind  sechs 
Stück  hölzerne  75  X  1)5'"™  starke  Hungen ,  theils  an  den  Kopfseh  wellen ,  theils  an 
eisernen  Consolen  nnt  Querscbwellen  angeschraubt  und  oberlialb  in  einer  Höhe  von 
1"'  durch  einen  Kähmen  von  gleicber  Stärke  verbunden,  währentl  an  jeder  der  beiden 
Endseiten  zwei  Hungen  von  ri- Eisen  augeljrucht  uud  mit  Kopfschwelleu,  Uberrah- 
men und  Verschalung  durch  Schranbenbolzen  verbunden  sind.  Die  20""  starke  Ver- 
schalung der  Langseiten  bildet  in  der  lütte  je  eine-  i",280  weite  und  0"»990  hohe 
ESn-  und  AusladeOfltaung,  welche  durch  ausserhalb  angebrachte,  unten  mit  Bollen  auf 
einer  hocbkantigen  Flaehschiene  laufende  Schicbthlire,  die  oberhalb  in  einnr  ange- 
schraubten Bundeisenstange  Führung  erhält,  geschlossen  wird. 

Die  ganz  ähnlich  construirtcn  Ol)€rge8telle  der  gleichfalls  4"'J(»()  langen  und 
2"  breiten,  sowie  l'MOO  hohen  Hochbordwagen  [Fig.  12—17  auf  Tafel  XXXVli 
dienen  vorzugsweise  zum  Transport  von  Schlachtvieh,  Stroh.  Holz,  Torf  etc.  uud 
weichen  von  den  zuletzt  beschriebeneu  Wagen  ,  ausser  iu  der  grösseren  Höhe  der 
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Bofds,  no«li  daria  ti^  daM  die  Bords  oberhalb  dnrehbrodieii  (niit  110^  weiten  Zwi- 

flchenräomeii  dnreh  SS"**"  breite  and  25'"''  starke  Tratten  .  und  dass  die  Ein-  und  Aus- 
jadeöflfnnngen,  anstatt  dnrch  SchiebethUren,  durch  Vorstclltliürcn  hergestellt  sind ,  die 
ODterhnlh  auf  den  vorspringenden  Hollen  der  Hungen  in  ^seroe  BUgel  gesteckt  und 
oberbalh  durch  Je  zwei  Vorreiber  geschlossen  werden. 

Die  Obergestelle  der  ebenso  constrnirteo,  gleich  langen  und  breiten  bedeckten 
Gflterwagen  (Fig.  18 — 22  anf  Tafel  XXXVI)  nnterscheiden  sich  von  den  vorletst  be- 
idmebenen  1"  bohen  offsnen  Ottterwagen  dadardi,  dass  die  Seiten-  und  EndwSnde  2* 
boeh  aiiid,  die  20»  starke  Brettenreraohalnng  mit  Nnth  nnd  Feder  ansammengefllgt 
und  mit  den  hölzernen  Seiten  nnd  n- förmigen  Endrangen  verschraubt  ist,  während  auf 
dem  an  den  Enden  bogenförmig  gestalteten  Oberrahmen,  mittelst  Hlnf  Dachspriegeln 
ron  Höhe  und  Ki"  "'  Stärke,  die  l  ")"  "'  starke  Dachverschalnng,  nnd  Uber  dieser 
einen  L'eberzug  aus  wasserdicht  priiparirteni  Segeltuch  angebracht  ist.  Die  Oefl'nun- 
gen  der  Ein-  und  Ausladethliren  in  der  Mitte  der  beiden  Langseiteu  sind  1"',2S()  breit 
BDd  l"',bU(>  hoch  und  werden  durch  unterhalb  mit  Holleu  auf  hochkautigeu  i'lach- 
wbienen  mhoide  Sehiebetbllre,  die  oberhalb  in  einer  angeschraobteo  Bondeisen- 
Stange  gefUhrt  wird,  geaehiossen. 

Kaebstdiend  theilen  wir  noeh  eine  ▼eigleieliende  Tabelle  der  olwn  beaebrie« 
beaen  Pintformwagen  mit  Sbolichen  miiiaehen  normalapurigen  Wagen  mit: 


• 

äc  Ii  male  tipnr. 

Korinale  Spar. 

j  r;ti>  pro  l'iKl  di'^  Nutzfr''wic'lit(^s   Frca. 

103 

380 
1 

~  :i. 
12(M) 

a,M) 
600  ' 

330 

«00 

1 

\M 
2S«0 

4,Hti 

4'  Ii "',220/ 

250 

Die  6'",480  langen  gedeckten  Ciiterwugen  mit  Hremse  Fig.  (>  —  11  auf  Ta- 
fel XXXVIT'  haben  ganz  eiserne  Untergestelle,  ähnlich  den  oben  |).  7^»  beschriebenen 
Persooenwageu  der  Livuybahn  und  Ii'", 500  Hadstand.  Die  von  dem  SchatVucrcoupc. 
am  vorderen  Ende,  ans  an  bandhabende  Sebraobenbremse  ist  naeb  Stilmants  Sy- 
stem eingeriebtet  Anf  dem  eisernen  Unteigestell  sind  80""  hohe  nnd  70"""  starke 
Qaeneh wellen  anfgesehranbt,  nnd  mit  diesen  dnrch  angescblitate  Zapfen  nnd  ange- 
sdinubte  Eckwinkel,  ein  Unterrahmen  von  120"""  Ufihe  und  100"""  Stärke  verbun- 
den: in  letzteren  sind  die  100x100""'  starken  Eckpfosten,  SOxSO"'™  starken  ThUr- 
pfosten  nnd  6(ix''0"""  starken  Zwischenstiluder  verzapft,  welche  ebenso  mit  dem 
Oberrahnien  und  (lurch  Hnge.schraul)te  Eckwinkel  verbunden  sind.  Der  Hodenbelag 
läuu  der  Länge  nach  uud  ist  10'""'  stark,  während  die  iSeiteu-  und  Deckenverscha- 
Imig  nur  20""  stark  und  mit  Nutb  und  Feder  zusammengefügt  ist.  Der  Kasten  hat 
eine  lichte  Hohe  von  2"*  nnd  eine  gleiche  Breite,  an  dem  vorderen  Ende  ist  ein 
Riun  von  i*,600  Länge  für  den  Bremser  abgelbeUt,  welcher  seinen  Sita  anf  einer 

tt)  Veigi.  2.  Bd.  2.  Aofl.,  p.  268. 
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erhohteo  Pritsche  hat,  von  wo  aus  er  sowohl  die  BrerosknrlMl  beqaem  erreichen,  als 
auch,  durch  die  theils  in  der  Vorderwand,  theils  in  den  Seitenwänden  and  Ausbauten 

anj;ehraeliten  Fenster,  den  Zug  nach  vorn  nnd  hinten  iiliorselien  kann.  Der  tlbrige 
GUteiranm  ist  an  beiden  Langseiten  mit  einer  i"",r>00  Inoiteu.  1"',S^r)  hohen  Schiebe- 
thUr,  sowie  oberhalb  zü  beiden  beiteu  mit  je  einem  4üO""°  breiten,  54U"'"'  hohen 
Fenster  versehen. 

Das  Obergestell  des  eboMO  laogoi  und  breiten  GepSekwagwis  [Fig.  l — 5,  Taf. 
XXXVU]  unterBeheidet  sieh  von  dem  eben  besehriebenen  Guterwagen  dadurch ,  dass  es 
an  denSriten-  nnd  Endwinden  wie  die  Personenwagen  ansserbalb  noch  mit  einer 

Bleehbekleidnng  vendien  ist,  und  ausser  einem  SchaflTnerconpö  ron  l'^jOÜO  Länge 
am  vorderen  Ende,  noch  einen  Warteraum  am  hinteren  Ende  von  1"','20()  Läng:e  and 
l^.IUiO  Tiefe,  sowie  zur  Seite  eine  Ketirade  von  l^/idO  Länge  und  O.iö'""'  Tiefe  ent- 
hält, welche  beide  Räume,  sowohl  durch  Seitenthllren  als  durch  eine  Schiebcthüre  in 
der  Endwand,  von  den  Personenwagen  aus  /ugäiiglieli  sind.  Der  mittlere  (Jepäck- 
raum  ist  im  Liebten  ^■",396  lang,  2*"  breit  und  2'%  100  hoch  und  au  beiden  Seiten 
mit  1",500  breiten,  1",936  hohen  Sehiebethttren  versehen.  Die  Erfaellnng  des  Ge- 
plekranms  erfolgt  nur  durch  je  ein  Fenster,  welches  in  den  beiden  Sohiebethttien 
angebracht  ist,  das  Sohaflnereoapi  am  vorderen  Ende  enthält  iwei  erhöhte  Sohaflner- 
flitze,  dazwischen  die  Bremskurbel,  in  der  V  >rderwand  und  in  den  Ausbauten  die  oben 
beschriebenen  Fenster  zum  Ueberblicken  des  Zuges,  sowie  an  der  KUckwand  zwischen 
den  beiden  Eingangsthliren  einen  eisernen  Ftillofeu.  Die  Wagen  der  Li\Tiybahn  kön- 
nen als  Musterwagen  schmalspuriger  Bahnen  in  vielen  iStUcken  empfohlen  werden. 

Die  Gepäckwagen  (Fig.  1  und  2»  auf  Tafel  XXXI;  und  die  bedeckten  Güter- 
wagen (Fig.  1  und  2  auf  Tafel  XXXVIU)  der  Winkeln-Hörisau- Appenzell- 
bahn (1*°  Spurweite]  haben  Shnliche  Dimensioaen  wie  die  (auf  p.  81  besehriebeDflsi) 
kunsen  Personenwagen: 

Länge  zwischen  den  Baffem  S^^GOO 

Länge  der  Wagenkasten  ,  &",340 

Grösste  Breite  des  Wagenkast^.  2*", 400 

Kadstand  ^"/i^ 

Raddurclimesser  O^jU) 

Die  Wagen  sind  mit  einem  Mittelbnffer  versehen,  unter  welchem  sieh  die  Zug- 
vorrichtung befindet.    Die  Kader,  Ach- 

 sen,  Blldisen  etc.  sind  bd  den  Personen- 

'^f  !  wagen  besehrieben  worden.  In  den  Ge> 
{dlekwagen  befindet  sieh  ein  abgeseblos- 
\  \  sener  Raum  für  Gefangentransport  und 
?  ;  ein  Abtritt,  sowie  ein  Behälter  fUr Hunde, 
j  i  iSiehe  nebenstehende  Skizze  Fig.  Ifi  des 
■*--•*•  Grundrisses.  Die  bedeckten  Guterwa- 
gen haben  inwendig  eiserne  Ringe  und 
sind  ftlr  Yiehtransport  eingerichtet.  Die 
Sehiebethttren  sind  Ar  ein  bepacktes  HÜitilrpferd  hoch  genug,  pie  offenen  hoeh- 
bordigen  Wagen  (Fig.  3  und  4  auf  Tafel  XXXVm)  haben  Wände  von  1»  000  Htfhe 
und  anf  beiden  Seiten  DoppelthUren.  lieber  den  Wänden  ist  noch  Gitterwerk  von 
O'",?,'!  Höhe  angebracht.  Die  offenen  niederbordigen  Wagen  (Fig.  5  und  G  auf  Ta- 
fel XXXVin  haben  Wände  von  O^joOd  Höhe  zum  .\nsheben,  sowie  eine  Vorrichtung 
zum  Transport  von  Langholz.    Alle  haben  eine  Platform  und  Schraubenbremsen. 


PL 
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Die  Wagengestelle  besteben  ans  EieheDhoh.  Die  ftbreneo  Bretter  der  FoeebOden 
Too  35""  Dicke  and  200""  Breite  liegen  nach  der  Länge  der  Wagen  nnd  sind  dnreh 
eiserne  Federn  verönnden.   Die  Kneten  bestehen  ans  astfreiem  Esdien-  oder  Biehen- 

bolz.  Das  aas  16""  dicken  tannenen  Brettern  mit  Nuthen  und  eisernen  Federn  von 
.■"Dicke  nnd  16°""  Breite  darf?estellte  Dach  ruht  auf  den  Dachspriej^eln  von  Eschen- 
holz.  Die  Bretter  sind  mit  Sejreltnch  fjedcckt  und  mit  einer  Coinpusition  besfricheu, 
die  mit  heissem  Eisen  angedrückt  und  nachher  in  heissem  Zustande  mit  reinem  Sande 
bestreut  ist. 

Die  Gewiehte-  nnd  PrdeirerfaSltnlBee  dieser  Guterwagen  sind  in  der  folgenden 
ZennunenateUang  enthalten: 


tiewicht 
Kilogr. 

Trkgkraft 
Kilogr. 

1  ToUlynia 

FiM. 

Tnh  pra  80 
Kilogr.  OowSeht 
Fr«s. 

I>»dang  auf 

1  Kilogr. 
Eigsngewielit. 

S900 

6000 

2900 

87,18 

1,54 

Bedeckter  Otttermigen  •  >  • 

1  3S24 

62fi0 

2500 

■  32,90 

1,63 

Offener  Hochbordwagen.  .  . 

3075 

7000 

2)00 

34,40 

2,27 

OÜBaer  Niederbordwagen .  . 

2530 

7000 

2000 

40,00 

2,76 

Die  Erztransportwarren  der  O"'.?')  spurigen  Moutanbahn  von  ßostoken  nach 
Miirksd(»rf  •  (Fig.  ti  bi.s  V)  auf  Tafel  XXXIX  haben  einen  aus  Holz  und  Eisen  zu- 
ianuuengesctzten  Rahmen ;  auf  letzterem  ruht  ein  Blcchkasten  mit  sechs  SeiteuthUren, 
deren  horizontale  Achse  am  oberen  Hand  des  Kastens  sich  befindet.  Die  Lttngsbal- 
ktt  lind  C-Eiien,  anf  deren  innenr  Wand  die  Aehahalter  und  .die  Federn  ange- 
bneht  dnd.  Die  hdlsemen  Boffiarbohlen  haben  an  den  Enden,  wo  sie  nüt  den 
Liogsträgern  verbanden  sind,  dieselbe  HOhe,  gehen  aber  in  der  Mitte  tiefer.  Zwi- 
Beben  den  Bnfferboblen  sind  zwei  hölzerne  Längsbalken  nahe  an  einander  angebracht 
nnd  in  der  Mitte  durch  hOlzeme  QuerstUcke  mit  einander  verbunden.  Die  Längs- 
hölzer  hängen  tiefer  als  die  l'nterkante  der  Butferbohlc.  Auch  sieht  ihre  Verbindung 
mit  der  Bufferbohle  nicht  sehr  constructiv  aus.  Die  Wagen  sind  mit  Einhutrcrsy.stcui 
iPatent  Klanziuger;  gebaat.  Die  beiden  trichterförmigen  Butler  sind  durch  eine 
nmunmeagekuppelte  Stange  miteinander  verbanden,  die  Querbalken,  enthalten  die 
FBbnnigeii  der  Zugstange.  In  der  Mitte  der  letzteren  sind  fünf  starke  Gammiiinge 
angehneht,  wdehe  der  Zogvoniehtang  die  nOthige  Elastiettät  geben.  Die  Enppe- 
hng  eifolgt  beim  Zusammenstossen  der  Wagen  selbstthätig,  ohne  IlUlfe  eines  Arbei- 
ters. Das  Auskuppeln  erfolgt  doreh  Aufheben  des  PMnfallhakens  in  einen  Buffer- 
kopf, letzterer  ist  aus  Hesnemerstahl ,  die  übrigen  Bestandtheile  der  Buffer-  und 
Kuppelungsvorrichtung  bestehen  aus  Schmiedeeisen.  Beim  Anstossen  des  Wagens 
fährt  das  Knppelungsglied  in  den  Trichter  des  uUchsten  Buffers,  und  drückt  auf  den 
im  Hals  befindlichen  Schieber,  welcher  beim  Zurückgehen  den  durch  Scharniere  mit 
ihn  verbondenen  Haken  sammt  dem  Knppelbolsen  abwärts  bewegt,  nnd  so  die  Knp- 
pshmg  bewirkt 

Die  Aehsen  nnd  Bandagen  der  .  Blder  sind  «ans  Beosemeistahl.  Ersten 

haben  90'^  Durchmesser  in  der  Mitte  und  60°"»  im  Sdienkel.  Die  Bäder  sind  aus 
Schmiedeeisen  mit  gusseisemer  durch  einen  schmiedeeisernen  King  verstärkter  Nabe. 
Die  iSchmiemng  gasohieht  von  oben  nnd  unten  zugleich.    Die  Achsgabeln  sind  mit- 
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telst  dnes  hohen  Bleches  sosanuiieiigehalten,  wdchee  ngleieh  die  nOtfaigen  Befe8ti£:iiiig8- 
pniikte  für  die  Bremsachae  und  BremsroUen  bietet. 

Eigendittnilich  ist  die  bei  diesen  Wa^en  zoerst  aD{,^ebrachte  selbstwirkende  Wagen- 
gewiclitsbremse,  TatantKlnnsingeri .  Die  eine  von  den  beiden  Wagcuaebsen  ist  nicht 
direct  belastet,  sondern  dnreh  ein  Scharnier  an  einem  einamiijjen  HcJ>el  f;elap:crt,  dessen 
Drehpunkt  sich  am  Deckel  der  AchsbUchge  belindet,  während  der  lan^je  Arm  mittelst 
Gelenke  bei  Drehung  der  Bremswelle  gezogen  oder  gehoben  wird,  und  mehrere  I^öcher 
zum  V^erstellen  enthält.    Die  Bremsklötze  sind  horizontal  geAlhrt,  damit  die  verticalen 
Bewegungen  des  Wagens  keinen  betittdiiliehen  Einfloss  anf  daa  Bremsen  anattben 
können.   Anf  der  Bremsklotawelle  befindet  sich  ein  Hebel,  wehsher  Ins  unter  daa 
Ende  des  Wagens  ragt  und  an  seinem  Ende  eine  Rolle  trigt.   Unmittelbar  m 
beirlcu  Seiten  dieser  Rolle,  der  Länge  nach,  befinden  sieh  zwei  feste  Köllen;  die 
Achsen  dieser  beiden  Köllen  liejren  etwas  hnher.  als  die  Achse  der  am  Brenishebel 
befestigten  KoUc,   wenn  sich  dieselln'  in  ihrer  höchsten  I>age,   heim  vollständigen 
Anziehen,  betindet.    Am  anderen  Ende  des  Wagens  ist  der  Hreiiisersit/,  angebracht, 
vor  welchem  ein  grosses  verticales  Bremsrad,  einem  Steuerrade  äiiniieh,   au  einer 
gnsselsemen  Stnle  befestigt  ist  nnd  mittelst  zwei  Paar  ooniaeher  Bider  die  Bewe- 
gung an  eine  auf  derselben  Stirnseite  des  Wagens  befestigte  Trommel  fibertrigt. 
Dieser  Bremssitz  mit  dem  Bremsrade  nnd  mit  der  Trommel  befindet  sieh  aber  nur 
anf  jedem  fünften  Wagen,  wahrend  die  vier  nächsten  von  diesem  ans  gebremst 
werden.    Zu  diesem  Zwecke  wickelt  sieb  von  der  Trommel  ein  Seil  ab,  gebt,  mit- 
telst einer  festen  Holle  irefllhrt.   auf  das  andere  Ende  des  Wairens,  %vo  es  Ither  die 
beiden  festen  Rollen  nnd  da/. wischen  unter  die  llitUe  des  Brentshebels  geführt  ist, 
und  dann  weiter  auf  die  feste  Vorderrolle  des  nächsten  Wagens  u.  s.  t'.    Wird  das 
Seil  gespannt,  was  mittelst  Aufwickeln  auf  die  Trommel  geschieht,  so  werden  die 
Bremsklötze  gelöst,  and  das  Gewicht  des  halben  Wagens  mht  anf  der  Bremawelle. 
Je  mehr  man  daa  Seil  nacbttsst,  desto  mehr  wirkt  daa  halbe  Wagengewicht  brennend. 
Beim  Reissen  des  Seiles,  also  auch  beim  Abreissen  der  Wagen,  geschiebt  die  Brem- 
sang  selbsttfaätig.    Beim  Kangiren  wird  der  Bremshebel  mittelst  eines  Kettohens  an 
zwei  an  der  Bnfferbohle  in  der  Nähe  der  an  demselben  befindlichen  Bollen  auf- 
gehängt. 

Oiinc  Zweifei  sind  sowohl  die  Knppelung,  als  auch  die  Bremse  dieser  Watren. 
welche  an  ähnliche,  in  Amerika  und  England  in  Anwendung  gebrachte  Constructiuneu 
erinnern,  sehr. gut  ausgedacht;  zn  dem  Zwecke  des  Erztransportes  rind  sie  aber  an 
eompliflirt.  Es  ist  nicht  zn  bezweifeln,  dass  dieser  Mechanismus  bei  guter  Herstellong 
Aa&ngs  aasgeaeiebnet  dienen  kann,  in  einigen  Jahren  aber  so  viele  Beparatnren  er- 
fordern wird,  dass  man  andere  Constrnctionen  einfllhrmi  mnss. 

Diese  Bremse  ist  anch  nur  in  solchen^  Fällen-  anzuwenden,  wo  nicht  viel  ran- 
girt  wird. 

Die  ganze  Länge  des  Wagens  Uber  den  Buflern  beträgt  :V",IO(>,  der  Hadstand 
1",30(>  und  der  Durchmesser  der  Räder  000""".  Die  Entfernung  zwischen  den  Ban- 
dagen 09b'""\  Der  Kasten  bat  2 ',510  lichte  Länge,  1"',420  lichte  Breite  undO»,710 
liebte  Höhe,  und  2,r>  Cabikmeter  Banminhatt.  Die  ganze  HOhe  des  Wagens  betilgt 
von  Schienenoberkante  1".4S0,  und  die  BnfferhVhe  0<",500.  Die  Wagen  wi^;^  ohne 
Bremsendtz  2,25  Tonnen  nnd  mit  Bremsarsita  2,5  Tonnen^  laden  5  Tonnen  Erz, 
kosteten  per  Stttek  durehsebnittlich  1070  fl.  (toterr.  Wfthrung,  nnd  wurden  in  MOd- 
Img  erbaut. 

Zum  Schlosse  dieses  Absehnittes  theileu  wir  noch  auf  Tafel  XL  die  Zeicbnong 
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4«  neiMiteii  OointnietioD  toh  den  offenen  Oftterwagen  nm  En-  vaA  Kohlentnnspoit 
der  sdunahpnrigen  OborBchlesischen  Eisenbahn  mit,  wie  ach  dieadbe  nach  lang- 
jährigen Er&hmngen  als  die  zweckmässigste  Constrnction  erwiesen  hat;  diese 
Wagen  waren  Anfanjrs  1S7(j  in  einer  Anzahl  von  eu.  1«)50  Stück  iiu  Betriebe. 
Fig.  1  ist  eine  Stirnausic-bt  in  "  u,  der  natürlichen  Grösse ,  Fig.  2  eine  halbe  Seiten- 
ansicht.  Fig.  3  Längenschnitt  nach  A — Ii,  Fig  4  halber  (".rundriss,  Fig.  5  halber 
Uorizontalschnitt  nach  ii— /,  Fig.  ö  (Querschnitt  nach  C—U  und  Fig.  7  Querschnitt 
Bich  S^F,  wihiend  Hg.  7  aof  TaH  XXX?III  einen  Qnetselinitt  der  Adieenlileiiae 
rad  TVigfeder  in  V4  natllrlielier  GrOsee,  sowie  Fig.  8  und  9  sonstige  Details  darstellen.  , 

Dan  gaas  «ns  Eiebenhok  gefertigte,  in  seinen  lüngen-.  Quer-  nnd  üiagonal- 
mbindungen  dnreh  Zapfen,  Blockscbranben  nnd  Winkel  solide  verbundene  Unter- 
gestell ist  ans  den  verschiedenen  Ansichten  genügend  zn  erkennen  und  bei  demselben 
nur  zu  erwähnen,  dass,  in  Folfjc  der  auf  den  schmalspurigen  Oberschlesischen  Bah- 
nen gemachten  schlechten  Ertahrun^:en  mit  elastischen  Stossvorrichtungeu,  welche  in 
den  engen  Cnrven  und  bei  dem  aufsichtslosen  Hangiren  der  Wagen  in  den  kurzen 
Weichen  der  zahfareidien  Ladestellen  fortwährenden  Zerstörungen  unterlagen,  trotz  aller 
fwgenoaBmenen  Verstiiknpg  derselben,  selbst  bei  den  nenesten,  von  der  Obersehlesi- 
lehen  BabuTerwaltang  nur  Probe  gebauten  ganz  eisernen  Guterwagen»  und  dass,  in  Rllck- 
aieht  anf  Unteriialtang  and  Ausnntznng  derWagenf  die  Wahl  nnelastiseber  Stoss- 
roniditiiDgen  gerechtfertigt,  ja  geboten  war. 

Dieselben  sind,  wie  die  betrefl'enden  Ansichten  zeigen,  einfach  durch  Verlän- 
iremiij:  der  105"""  starken  »Seitenbännie  gebihlet,  die  an  den  vor  den  Kui)f8tücken 
vunjpriugeuden  Enden,  zur  Erlangiinir  der  normalen  Butlerhöhe  Uber  den  Schienen, 
am  40"""  erniedrigt,  gleichzeitig  aber  durch  von  innen  beigelegte  50'°'"  stiirke,  mit 
4bs  SeitenbSnmen  dnrcb  gemeinBehafUiebe  10»  statke,  mittelst  Holzschrauben  be- 
fiaUgte  Stoesringe  a  fest  verbundene  eiebene  KlOtzer  dergestalt  rerbreitert  sind,  dass 
OBlaeinanderswingen  der  festen  Boiferi  wie  es  bei  den  Übrigen  Wagen  in  den  sebar- 
/en  Curven  oft  vorkömmt  ,  hier  nicht  leicht  stattfinden  kann.  An  den  gut  abge- 
richteten inneren  Flächen  der  8eitenbäume  sind  die  Achsengabeln  b  mit  ihren  oberen, 
dorch  eingeschweissten  Quersteg  verbundenen  Lappen,  mittelst  Je  vier  IS""*"  starken 
Mutterseh  rauben  solide  lietestigt;  diese  Achsgabeln  ä  sind  15""°  stark,  mit  den  ange- 
schweissten  gleich  starken  .Stützen  d  versehen  und  unten  durch  angeschraubte  Quer- 
flt^e  c  geechlossen.  Im  Mittel,  der  Ltänge  nach,  sind  ebenfalls  au  den  inneren  Flächen 
der  Seitenbinme  die  13""  starken  gesebndedeten  gabelfilrmigen ,  unten  mit  anfge-  ' 
sohweissten  und  gebohrten  Ängen  yersebenen  Bremswellenhalter  e,  mittelst  je  vier  13"" 
fltuken  Matterschranben  befestigt,  während  an  den  insseien  Flächen  der  iäeitenbftQme, 
genau  im  Mittel,  gnsseiseme  Consolen  /  angesehranbt  sind,  welche  dazu  dienen,  die 
beiden  äusseren  auf  die  Länge  der  Thürotfnung  nm  IIS"'"'  über  die  Seitenbäume  vor- 
!spriii;:oLjden .  dort  besonders  stark  in  Anspruch  genommenen  eichenen  Üodenbretter 
zu  outcrstUtzeu. 

Die  mittleren  Querverbindungen  ff  des  Untergestelles  gewähren  gleichzeitig  eine 
glte  Befestigung  der  beiden  runden, '  26""  starken ,  an  jedem  Ende  mit  Mntter  ver- 
ishenen  Flihrungastangen  h  des  elastischen  Zugapparates,  der  ans  zwei  runden, 
32"^  starken,  dnreh  Mnffe  nnd  Keile  sn  einem  Ganzen  Terimndenen  Zugstangen  i  be- 
steht; diese  tragen  an  ihraiTordMwn  vierkantig  angesetzten  Enden  die  gewöhnlichen, 
mit  Bttgel  und  Kette  ausgerüsteten  Zughaken,  und  übertragen  den  an  denselben 
ansgeöbten  Zug  auf  eine  im  Mittel  über  die  Zu^^stange  geschobene  Feder  /,  welche 
»OS  acht  runden,  2r>"""  starken,  entsprechend  gelochten  iiLorkscheiben  von  125"""  Uurch- 
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meMer  gebildet  ist.  Letztere  werden  yoiher  in  MeUase  getrSiikt,  je  swei  dmoh  eise 
schwache  eisen»  Fttbrnogfwcheibe  getrennt  und  dann  dieser  ganze  Cylinder  von  23$"" 
II()hc  auf  IT)?"""  zusammen^presst  und  in  dieser  Spannung  durch  die  beiden  guss- 
ciHerneu  Platten  k,  mit  ütüfe  der  in  den  iJulsen  der  Zugstangen  *  gesteckten  Keile 
erhalten.  — 

Nahe  den  Seitenbäumen  befinden  sich  ansserdem  noch  an  den  InnenBciten  der 
Qaer-  und  MittelstUcke  in  gehöriger  Entfernung  von  einander,  die  gasseisemen 
Bfleke  m  ftr  die  Hiiigeaeiuenen  der  BremddMnr  angeBcfaraabt,  wlhrend  an  einen 
der  Kopfetlleke  der  gnaseieeme  Hingeboek  n  fUr  den  Drehpunkt  des  Bremawinkel- 

hebels  an  der  Innenseite,  dagegen  an  der  Aussenseite  der  ebenfalls  gusseiserne  StUtz- 
bock  0  für  den  Zupfini  der  Bremsspindel,  beide  dnreh  drei  gemeinschaftiiche  Motter^ 
sdiranben  verlmiulen,  angebracht  sind. 

Das  Ober^'estell  oder  Kasten  des  Wasens  besteht  zunächst  aus  einem 
Gerippe  von  vier,  über  entsprechende  bchabloueu  gerichteten,  die  äussere  Form  des 
Kasteus  begreu^eudeu  Wiukeleiseu  ^  ^'  vom  Profile  Fig.  7.  Mit  ihreu  unteren  hori- 
sontalen  Sehenketai  uf  den  oberen  Fileben  der  Kopf-  nnd  Mittelsttteke  nm  ihn 
Starke  efaigelaseen,  wie  Fig.  2  im  Dnrehsehnitt  seigt,  sind  sie  in  der  gnmea  LAnge 
derselben  dnreb  je  vier  Hntlersebranben  r  von  13"">  Sttti^  in  gleiehen  Abständen 
befestigt  und  swar  dergestalt,  dass  die  Bippc  bei  den  beiden  äusneren,  auf  den  Kopf- 
stücken angeschraubten  Winkeleisen,  nach  oben,  bei  den  auf  den  Mittebtttcken 
befestigten  aber  nach  unten  steht;  ihre  verticalen  Schenkel  sind  unten  mit  einem 
inneren  resp.  äusseren  Hadiu.s  von  Sti™"  rechtwinkliij  al>;j::(  bojj:cn .  oben  aber  durch 
einen  ringsumlaufenden,  in  deu  Ecken  unter  45"  zusammongestosseiien  und  dort  durch 
oben  aufgeuietete  Deckplatten  s  solide  hergestellten  Kähmen  t  von  T-Eisen,  Fig.  5, 
80  sn  einem  Gänsen  mittelst  10""  starker  Nieten  verbunden  nnd  verstnft,  dass  die- 
ser Bahmen  die  Endwinkeleisen  q  nmfiust,  wihrend  er  seinerseits  von  den  nm  seine 
Sehenkelstärke  deshalb  nach  anssen  ^bgekritpften  mittleren  Winkeleisen  nmfasst 
wird.  Die  Stirnseiten  dieses  Kastengerippes  sind  durch  je  zwei  verticale  an  die  SOS- 
seren  Flächen  des  ( »berrahniens  und  der  Eckwinkeleisen  genietete  Winkelschienen  a 
vom  Profile  Fi<r.  (>  versteift,  wultei  die  eine  derselben  gleichzeitig  zur  Itefestigung  des 
oberen  FUhrungsklobcn  />  für  die  Hrenisspindel  dient. 

Die  beiden  auf  den  MittclstUcken  befestigten  Winkeleiseu  ^'  bestimmen  zugleich, 
durch  den  horizontalen  Abstand  ihrer  verticalen  Schenkel  von  einander,  die  Weite  der 
ThnrOffhnngen ,  wihrend  deren  Hohe  Uber  dem  Boden  dorch  je  dne  Winkelsehiene 
9  vom  Profile  Fig.  6  begrenzt  wird,  die  in  einer  Entfernung  von  260""  und  parallel 
snm  Oberrahmen  t  an  deu  inneren  Fliehen  der  mittleren  Winkeleisen     stumpf  auf- 
genietet ist.    An  den  nach  anssen  vorspringenden  Kippen  der  letzteren  sind  in  ent- 
sprechender Höhe  die  mit  angeschweissten  verticab  n  !       starken  Lappen  versehenen 
Scharnier/.apfen  n-  mittelst  Je  zwei  Mutterschraul^eu  von  IS*""'  Stärke  befestigt,  i^ie 
beiden  nach  oben  aufzuschlajrenden  Thllren  bestehen  aus  3"""  starken  Eiseublechta- 
feln,  weiche  oben  und  uuteu  durch  ü°"",  au  den  beiden  Seiten  aber  durch  lO"" 
Starke  Fladisehienen  armirt  sind,  die,  indem  sie  unten  und  an  den  Seiten  nm  10"" 
vor  den  entspreehenden  Bledikaaten  vorspringen,  den  nntnen  und  sdtliehen  Ansofalsg 
der  Thttren  an  der  Süsseren  FlSehe  der  noeh  nllher  au  erwähnenden  Bodenschienen 
resp.  an  den  in  gleieher  Verticalebene  liegenden  äusseren  Fliehen  der  Mittelrippe 
bilden.    An  den  oberen  Enden  der  verticalen  Armirungssehienen  sind  die  entspre- 
chend nach  aussen  abgeboirenen  aus  dem  Vollen  frebohrten  Scharnierbänder  ange- 
schweisst,  mittelst  welcher  die  Tbüren  an  den  oben  erwähnten  >  >^,«"  starken  festeo 
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Scbarniempfen  tc  aafgehftngt  aiiid,  während  ihre  unteren  geraden  Enden  so  weit 
verlängert  sind,  dass  durch  entsprechend  gedornte  vierkantige  LOeher,  die,  an  die 
iassereu  Flächen  der  Schutzachienen  r  in  der  gehörigen  Entfernung  von  einander  an- 
genieteten ,  vierkantigen ,  nach  vorn  etwas  verjüngten  schmiedeeisernen  Verschluss- 
lilüben  y  soweit  hindurch  treten  künneu,  um  beim  Anschlagen  der  ThUren  die  in  den 
Kloben  befindlichen  ilachen  äclilitze  frei  werden  zu  lassen,  durch  welche  dauu  die 
Mittelst  Kettehen  «nd  Oeeen  an  den  Thoren  selbrt  befestigten  6«*  starken  Versleeker 
geschoben  weiden;  eine  dnfiMshe  Form  des  Yerschlnsses,  die»  naeb  bisherigen  £r^ 
Abrangen,  jeder  der  anderen  lablreiehen  llodaii^ten,  wie  Biegelvenefalllsse  aller  Art« 
vorgezogen  werden  dttrfke.  Das  Oeffben  der  Thilren  erfolgt  mittelst  der  angenieteten 
UandgrifTe  z. 

Die  mehr  erwähnten  SchutzwinkelKchienen  r  vom  Profil  Fig.  8  auf  Taf.  XXX VIII 
zwischen  den  inneren  Kanten  der  beiden  Mittelrippen  auf  den  äUKHeren  elf  licnen  Bo- 
denbrettem  am  ihre  iStärke  eingelassen,  sind  mit  diesen  durch  je  drei  horizontale  versenkte 
Aiitsebraaben,  sowie  drei  rerticale  MntterBchrauben  von  10*"  Stärke  fest  verbanden, 
von  weleben  ktiteien  die  mitletaten  gleichzeitig  doteh  die  oberen  Platten  der  Console 
/  (Qoenebnitt  £  F  Fig.  7)  gehen.  Wie  ans  Qneisehnitt  C  i>  Fig.  6  ersichtlich,  sind 
die  äasseren  Kanten  der  beiden  Bandbodenbretter,  welche,  wie  die  innerhalb  liegen* 
den  kiefernen,  )>arallel  zar  Längsachse  des  Wagens  von  einer  ^imwand  zur  andermi 
durchlanfend  verlegt  sind,  in  dieser  Richtung  den  Aufbiegungen  der  Winkeleisen- 
rippen </  </'  entsprechend  abgerundet  und  nur  an  den  beiden  Mittelrippen  und  zwischen 
deuselben  dergestalt  ausgeklinkt,  dass  sie  sich  dort  der  Form  der  Schutzwinkel- 
ächienen  y  anschliesseu.  Jed^  der  40"'"  starken  Bodenbretter  liegt  stumpf  auf  den 
glmb  ludien  Kqif-  nnd  lOttelstllokeD  Anf,  ist  aber  avsswdem'  noch  durch  drei  gleich- 
lilsiiy  anf  die  so  gebildeten  ZwiscbenrKnme  Tcrtheilte  eicbene  Qnertitger  nnter- 
itBtrt,  die  bis  anf  den  mittebtsn  am  105*"  kOneren,  gleiche  Länge  wie  Kopf-  nnd 
Mittdstttcke  haben  und  anf  den  Seitenbänmen  mittelst  je  2()'"'"  langer  Holaschrauben 
?eo:en  etwaige  Verschiebung  geschützt  sind.  Nur  anf  den  beiden  äusseren  Quer- 
trägern ist  Jedes  Brett  mit  je  zwei  '.»2" langen  Drahtnägein  befestigt.  Auf  den  Hiiudern 
dieser,  der  äusseren  (irundforin  des  Kastens  entsprechenden  Bodenfläche  sind  die  aus  gut 
gefugten  und  gehobelten  starken  kiefernen  Brettern  hergestellten  Füllungen  der 
Kastenwände  stumpf  aufgesetzt;  indem  zuerst  die  Bretter  der  Stirnwände  zwischen 
den  innerm  FiXdien  der  Bekwinkeleisen  eingepaBst,  an  beiden  Enden  aber  nm  die 
Sdienkelstilrke  derselben  so  ahgelUst  werden,  dass  ihre  Sasseren  Fliehen  bttndig 
mit  den  äusseren  Flächen  der  WinkeleiseDi;ippen  sind,  wie  Fig.  7  auf faf.  KXXVin 
leigt;  jedes  der  Stirnwandbretter  ist  nur  an  den  beiden  Winkeleisenschienen  u  mit 
je  zwei  K»""'"  starken  Muttersehrauben  l)efestigt,  während  die  an  den  Enden  el>enfall8 
am  die  Schenkelstärke  der  Eckwinkeleisen  abgefalzteu  und  dort  stumpf  aber  genau 
passend  an  die  Stirnwände  anstossenden  Bretter  der  Seitenwände;  sowohl  an  den 
tLck-  wie  an  den  Mittclwiakeleisen  mit  ebenfalls  je  zwei  10"""  starken  Muttcr- 
sdiFaaben  befestigt  sbkl.  Das  obente  Brett  jeder  Seitsnwaad,  dessen  Unterkante  mit 
der  oberen  lUlrilffining  abeebneidet  nnd  anf  die  LXnge  derselben  nm  die  beiden 
flehenkel  der  obsten  Winkelschicne  v  abgefabt  ist,  linft  in  der  gansen  Kastenlänge 
von  Eck-  an  E<&winkeleiBen  durch,  während  die  unteren  Bretter  die  Länge  der  dareh 
die  Thttre  getrennten  zwei  Endfelder  haben.  Durch  diese  Holzfllllungen  erhalten  die 
KaiJtenwände  eine  sehr  bedeutende  Steifigkeit,  die  zur  Erhaltung  der  normalen  Form 
des  Kastens,  wie  der  rechtwinkligen  Stellung  der  Kastenrippen,  selbst  bei  heftigen 
Zosammensttissen,  wesentlich  beiträgt.  Eine  einlache  und  solide  Deckung  der  Ober- 
tfwniifc  I  II  f[-T-'^---  — -   V.  7 
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kanten  der  EastenwSnde  gewähren  die  inneren  horizontalen  Schenkel  des  den  oberen 
Rahmen  bildenden  ringsumlaufendeu  T-Eisens  vom  Profil  Fig.  8  auf  Tafel  XXXVIII, 
uuf  welche  uamcutlieh  bei  der  >  oii  oben  und  oft  au^  ziemlicher  Höhe  StaUtiudenden 
Verladung  der  Wagen  besonders  KUcksicht  zu  nehmen  war. 

Die  Bremsvorrichtaug,  mit  welcher  jeder  Wagen  verseheu,  ist  der  Ein- 
fachheit halber  nnd  In  BMckaiefat  auf  möglichste  Sdummig  der  Spnrkiiiiae  der  hier 
BiiaeehlieeBUeh  rerwendeten  Sehaalengassrftder  so  gewählt,  dass  de  aaf  jedes 
der  vier  BSder  nur  ron  einer  Seite  (der  inneron)  wirkt,  nnd  swar  mit  einem  Hud- 
maldruck,  der  ein  vollständiges  Feststellen  nnd  dadurch  eintretendes  polygonfönniges 
Abschleifen  der  Käderflächen  nicht  zolässt;  was  bei  den  Neigungsverhältnissen  der 
Bahn  und  einiger  Anfmerksamkeit  von  Seiten  der  Fahrer  onbedenkUdi  geschehen 
konnte. 

Im  Uebrigen  zeigt  die  Bremse  die  gewöhnliche  Anordnung,  bei  welcher  die 
au  der  Spindelkurbel  ausgeübte  Kraft  von  der  Spiudelmutter  durch  ein  System  von 
Zagstangeu,  Hebeln,  Welle  nnd  Sehnbetuigen  auf  die  BremsklOtier  resp.  Räderlaof- 
fläohen  abertragen  wird,  nnd  bedarf  dieselbe  wohl  keiner  speoieUen  Erläuterung ;  nur 
ist  noch  zu  erwähnen,  dass,  um  dem  Fahrer  beim  Bedienen  der  Bremse  einen  siche- 
ren Stand  zu  gewähren ,  auf  dem  der  Spindel  zunächst  gelegenen  Buffer  ein  4(Sm 
starkes  kiefernes  Trittbrett  mittelst  vier  Ilolzschrauhen  befestigt  ist. 

Die  durch  zwei  gewölbte  richeiben  unterstutzten  .Schaalen^'ussräder  haben 
bei  G28"""  Durchmesser  lOf)'""'  breite  Spurkränze,  157""^  Nabeiiliiii^'e  und  sind  ohne 
weitere  liUlfsniittel  mit  einem  Druck  von  circa  15,000  Kilogr.  auf  die  Achsen  festge- 
presst.  Letztere  sind  aus  Abfalleisen  durch  Sehweissen  und  Anasehndeden  unter  dem 
Dampfhammer  hergestellt,  haben  abgedreht  fti  den  Nabentheilen  81""  Durehmesser 
und  sind  nach  der  lütte  zu  um  6*>"  in  ihrer  Stlrke  vegttngt.  Ihre  glatten  ohne 
Lagerbunde  gedreliten  65«"  starken  AehsenUllsc  laufen  auf  78"""  langen«  13""  star- 
ken, iü  die  Buchsen  eingegossenen  und  ausgefraissten  Gompositionslagem,  von  wel- 
chen 100  Kilogr.  aus:  42'/.2  Kilo^^r.  Blei,  42' ^  Kilogr.  Zinn  und  15  Kilogr.  Antimou 
beHtehen  und  die  bei  genllgender  Härte  doch  den  wichtifren  Vortheil  besitzen,  dass  bei 
eintretendem  Mangel  an  Schmiere  niemals  ein  Einfressen  der  Achsenhäise  statthudct, 
welches  bei  Auwendung  von  RotbgUHslageru  so  häufig  eintritt. 

Nach  vielen  Versuchen,  eine  zugleich  elastische  nnd  fftr  den  oft  mangelhaften 
Oberbau  aber  auch  hinreicheiid  haltbare  Tragfeder  sn  eonstmiren,  kam  man  aaf 
dto  auf  amerikaniflchen  Bahnen  bereits  vielfach  angewandten  Korkfedem.  Zum 
Schatze  gegsn  die  directe  Einwirkung  der  Sonnenstrahlen  und  Luft  sind  die,  aas 
je  sieben  ursprünglich  2t)'°'"  starken  viereckigen ,  in  Melasse  getränkten  und  dann 
auf  S5"'"'  Höbe  /.usamniengepressten  Korkscheibeu  Ijei^tehenden  Trajrfedern  in 
entsprechend  geloniite  ^usseiserne  BUchsen  eingeschlossen,  deren  Oberkasten  an  den 
Unterkanten  der  Seiteubäume  mittelst  je  zwei  angegossener  Lappeu  uud  IS""  starker 
Kopfhaissehrauben  befestigt  ist,  während  die  schwach  (am  2""";  gewOlbten  Bodeu- 
flächen  der  Unterkasten  auf  den  geraden  Flächen  der  Achsbttehsentheile  fni  auflie- 
gen und,  mit  Hälfe  des  entsprechenden  Spielraumes  in  den  Achsgabelflihrungen  der 
AdisbUchsen,  selbst  eine  in  den  scharfen  Curven  und  bei  dem  mangelhaften  Ober- 
ban  sehr  nothwendige  geringe  Beweglichkeit  nach  allen  Richtungen  hin  dadarch 
•,'eBtatten,  dass  die  Federspann-  nnd  FUliriin^^sbolzen  mit  ihren  gewölbten  Kftpfen  in 
entsprechend  geformten,  nur  mit  etwas  grüssercm  Itadius  beschriebenen  Vertiefungen 
im  Mittel  der  AchsbUchseuoberthcile  anfliegen;  die  oberen  mit  Muttern  verseheneu 
Enden  der  Bolzen  fuhren  sich  in  den,  dem  zulässigen  Spiel  der  Feder  ^40'"'°)  entspre- 
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ehend  tief  gebohrtan  nmdeD  LOcheni  dw  Seünibäiiiiie.  Sias  aolohe  (in  Kg.  9  auf 

Tafel  XXXVIII  dargestellte!  Feder  von  sieben  Scheiben  hat  eine  Tragfähigkeit  von 
et.  35  Ctr.  und  kostet  ca.  3  Mark,  während  eine  gleich  starke,  jedenfalls  aber  nicht 
so  haltbare  Feder  aus  Kautschuk  mindestens  das  Dreifache  kostet.   —  Ferner  sind, 
am  eine  zu  rasche  seitliehe  Abnutzung  der  ebenfalls  aus  Composition  gegossenen  und 
abgedrehten,    anf  die  Rückseiten   der  hölzernen  Dichtungsscheibeu  g;eschraabten 
Aehienf Uhr ungs ringe  in  den  Carven  za  .verhtiten  and  dem  dabei. a&f  je  zwei 
Rivgliidien  stattfindenden  Oentrifiigaldrodc  eine  grOeaere  Fliehe  m  Uelen,  an  den 
imerai  Vorderwinden  der  Aetubflolieenobertiieile,  gmian  in  der  Verllagening  der 
AdneiilSDgsmittel,  33"""  grosse  kreisrunde  Warzen  angegossen,  deren  Stärken  m  be- 
BMMen  sind,  dass,  in  gerader  Hahn  und  bei  normalem  Stand  des  Wagens,  die  Banber 
bearbeiteten  geraden  Flächen  dieser  Wagen,  welche  den  schwach  gewölbten  Köpfen 
der  Lagerhälse  zunächst  liegen,  von  diesen  um  ebensoviel  [i"""]  abstehen,  als  die 
Reibangsflächen  der  obigen  FUhrungsringe  von  den  beti-ettenden  Naben  resp.  Achseu- 
Torsprtliigen ;  hierdurch  findet  in  den  Curven  der  ausgeübte  Druck  auf  je  zwei  der 
betreffenden  Wagen  nnd  Ringe  gleichzeitig  statt.  Die  früher  wann  anf  die  Acheen- 
Iddte  googeaea«  die  Stelle  einieitiger  Lagerbnnde  vertretenden  aebmiedeeisemen 
Siage  aind  bei  diesen  Wagen  in  Weg^  gekcnamen  nnd  reiben  eventneU  die  er- 
wähnten Compoflitioanjnge  direct  an  den  lO'""'  breiten,  mit  kleinen  Hohlkehlen  ab- 
^setzten  Achsenvorsprttngen ,  welche  durch  das  Abdrehen  der  82°>"'  starken  Achsen 
aof  die  65"""  Stärke  der  Achshälse,  unmittelbar  vor  den  Naben  gebildet  werden. 

Wasendlichdie  8chmierv orri chtung  ivergl.  Fig.  9  u.  10  auf  Taf.  XXXVIII) 
(Ür  die  Achslager  betrifft,  so  besteht  dieselbe  bei  obigeh  Wagen  aus  einer  Doppel- 
fUer  Ton  wellenfbrinig  gebogenem  Stahlblech  Nr.  30,  welche  oben  durch  zwei  auf- 
gesielste  Binder  Terbandan  ond  in  dem  nnteren  Banme  mit  BanmwoUe  gefüllt  ist, 
m  dem  Heransschleiideni  nnd  Diekwerden  des  SohmierOls  tu  begegnen,  während  das 
eigentliche  Schmierpolster  aas  drei  snsammengeuähten  Fihsstreifen  und  zwei  Saag^ 
dochten  besteht,  die  unten  die  Län^jre  und  Breite  der  zwischen  den  Federbänderu 
gebildeten  oberen  Oeffnnng:  65X  '20""'  haben;  in  der  Länge  aber  sind  die  beiden 
äasseren  Streifen  oben  dergestalt  ausgeschnitten,  dass  beim  Eiubnugen  des 
Kissens  in  die  Feder  sich  dieselben  mit  ihren  oberen ,  Uber  die  FederflUcbe  vor- 
.^teheudeu  lä"""  hohen  Rändern  auf  die  oberen  Verbindungsbänder  der  Feder  aut- 
legen, aelfast  bd  starkem  Draek  and  StOssea  ein  HineiadrHeken  des  Kissens  in  die 
Fader  Teihindem  and  damit  ein  fortwihrendea  Anliegen  der  ttnsseren  FUifdatten  an 
daa  Aehshals  sidiem.  Die  Aosweebselnng  etwa  sehadhaft  oder  sehmnferig  gewordener 
Kissen,  die  sich  übrigens  mehrmals  waschen  lassen,  ist  durch  diese  Einrichtung  sehr 
Meht,  rasch  and  billig  möglich,  da  die  Federn  eine  fast  unbegrenzte  Dauer  haben. 

Das  Schmieröl,  zur  Zeit  noch:  entsäuertes  Rüböl  und  '  ,  Petroleum,  wird 
direct  in  den  Lnterkasten  der  Achsbuchsen  eingebracht,  und  reicht  0,25  Kilogr.  dieser 
MLjchuiig  fUr  ca.  drei  Monate  täglichen  Betriebes. 

Sämmtiiche  Uolz-  und  Eisentheile  dieser  oben  beschriebenen  Wagen  erhalten 
daen  sweimaligen  Anstrieh  yon  Fimissfürbe,  haben  einen  Inhalt  oder  Bodenraum  ?od 
15  Tonnen  9=  3,3  Cnbikmeter  nnd  stellt  sieh  deren  Gesammtge?rieht  bei  einer  l^a^- 
ll^lttit  von  5  Tonnen  auf  1459  Kilogr.  and  an-ar  wiegt: 

Der  Wagen  selbst,  inel.  Zag-,  Tragfedem  nnd  Aehsbttohsen  .  875  Kilogr. 

Die  Bremse  &7,5 

Die  beiden  Achsen  mit  Räder  .    .   ,   .  *  AHl,b 

Summa    1450,0  Kilogr. 
7» 
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Die  Herstell DDgBkoiten  eines  solchen  Wagens  stellen  taxAt  nicht  hOber,  wm- 
dern  neuerdings  noch  etwas  niedriger  als  die  eines  ganz  hOlzeroen  Wagens  von  g^- 
eher  Tragfähigkeit :  ebenso  Stellt  sich  das  Gigengewieht  am  50  KUogr.  niedriger  als 

bei  den  letzteren.'') 

Die  »(xruudzUge«  enthalten  Uber  die  Achsen,  Käder,  AchsHcheukel  etc.  fol- 
gende den  Loconiotiven  und  Wagen  geineinschuftliche  Bestimmungen: 

§  72.  Bäder.  Bahnen  1  u.  III :  Käder  von  Stahl,  Schmiedeeisen  und  Ousseiseti 
rind  nlftsiig;  ebenso  RadgesteUe  aus  Holz. 

Auf  pissriseruo  Hader  dürfen  jedoch  keine  Hremsen  wirken.  Bei  Holzrttdero  darf 
die  Bremse  uiciit  bloss  auf  ein  Rad  derselben  Achse  wirken. 

Bahnen  II:  Wie  vorstehend  ad  1.  Auch  bei  gasseisemen  Rädern  dürfen  Brem- 
sen angewendet  werden. 

§  78.  Badreifen.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Im  normalen  Zustande  solien  die  Rad- 
reifen eine  ooniselir  Form  von  mindestens  \'■>^^  Nei<:^unp:  hahi-n 

§74.    Bahnen  1  u.  11:    Die  Radreifen  sollen  eine  Breite  von  mindetitens  130"*' 

Jiaben. 

Bahnen  III:   Die  Kadreifen  solleo  bei  1"  Spurweite  120—130""  und  bei  0".75 

Sperweile  lOO— lUi»»«»  Breite  haben. 

§75.  Spurkränze.  Üalinen  1  Siimmtlichc  Kader  müssen  mit  .Spurkränzen  ver- 
gehen »ein.  Die  Hohe  der  Spurkranze  darf,  von  der  Oberkante  der  Schienen  gemessen, 
bei  mittlerer  Stellnng  der  RAder  nieht  weniger  als  25""  nnd  aneh  im  Znstande  der  grOss- 
ten  Abnntsung  nicht  mehr  .il^  Hfi"""  betragen. 

Bahnen  II:    FUr  Abtheilung  1  wie  vorstehend  ad  1. 

Fflr  Abtheilung  2 :  Bei  Rädern  mit  inneren  Spurkränzen  sollen  die  letzteren  min- 
destens I  höchstens  MI)"""  haben.  Wenn  die  Wagen  mit  bewegliehen  Rädern  auch 
auf  rhaussirto  oder  gepfliisterte  Wege  nber_r''1tt-n  sollen,  kdnnen  innere  uttd  aucb  ftttssere 
Spurkränze  (Spurrinnenj  zur  Anwendung  kommen. 

Bahnen  III:  SlmmHiolie  Rider  mllssen  mit  Spurbinien  vers^en  sein,  der« 
Hohe  von  der  Oberkante  der  Schienen  gemessen,  bei  adttlerer  Stettang  des  Rades  iien  und 
abgenutzt  betragen  soll  23— 2&'""'. 

(^76.  Hahnen  I  n.  II:  Der  S])ielrann>  fdr  die  S|)urkränze  nach  der  (Jesamtnt- 
verschiebung  der  Achse  an  dieser  gemessen^  daif  nicht  unter  10*""  nnd  auch  bei  grösster 
snlis»iger  Abnnfnng  nieht  Uber  25""  betragen.  Nur  bd  den  lüttelridern  seehsrädrlger 
Leeomotiven  ist  ein  Gesaromtspielranm  (bd  flbrigens  gldehem  lichten  Abstände  swisehen  des 
RXdem;  bis  ti)'""'  zulässig. 

Bahnen  III:  Der  Spielraum  für  die  Spurkränze  (uaeh  der  Qesammtversebiebuag 
der  Adise  an  dieser  gemessen)  seil  neu  und  abgenntst  betragen  8~20"". 

§  77.  Abnutzung  der  Bndreifen.  Bahnen  I  u.  II:  Die  geringste  noch  zulä«- 
Mge  StMrke  der  Radreifen  mnas  bei  LoeomotiTen  nnd  Tendern  mindestens  19"",  bei  Wagen 
Ißwm  betragen. 

Bahnen  ID:    Die  Stirke  der  Radreifen  der  LocomotiTen'-  nnd  TekiderridM*  soR 

im  Minimum  12"'"'  betragen. 

Bei  Wagen  ist  das  Maass  von  10"""  im  Minimum  zulässig. 

§  78.  Abstand  der  Bäder.  Bahnen  I:  Die  Käder  an  einer  Achse  mflssea  ia 
unTerrOekbarer  Lage  gegen  einander  festgestellt  sein. 

Der  lidlte  Abstand  zwischen  den  Kfidcrn  ;inuere  lichte  Kntfornnng  zwischen  den 
beiden  Kadreifen >  soll  im  normalen  Znstaudu  l'",.S()0  betragen.  Eine  Abweichung  Us  3"" 
'tlber  oder  unter  diesem  Maasse  ist  zulässig. 

Bahnen  II:   Fttr  Abtheilung  1,  wie  vorstehend  ad  I. 

Für  Abtheilung  2 :  Auch  bei  losen  Bidem  nnd  durcbsehaittenen  Achsea  nnss  der 
lichte  Abstand  zwischen  den  Ridern  die  gleidie  normale  fintfenumg  beibehalten. 

Nach  den  .Mirtheilini^cii  dt's  Inproiiieurs  H.  Leippert  itt  Kattowttn  Im  Orgsa  (Ht  die 
Fortsohr.  liei»  Kiseabahnwesens         p.  64  und  1869,  p.  6. 
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Bahnen  III:  Der  lichiB  AbitMid  sirisoheii  den  Bideni  soll  in  aonaalMB  Snatude 

betragen  •♦H6'»"  resp.  690"«». 

Dabei  sind         mehr  oder  weniger  zulii.ssig.    Ui'biigens  wie  ad  I. 

§79.  Achsen.    Bahnen  1:   Achsen  vom  besten  üUsen  können  im  Verhältnisse 
der  folgenden  Scala  bei  einem  Dordimesser  in  der  Nabe  von : 

100"»  Bit  3800  Kilogr. 

1 1  'i  -    -  5500 
130  -    -  8000 
BnUtolwt  im  Maximum  belastet  werden. 

Bei  Anwendung  von  Gassstahl  (Tiegel-,  Bessemer-  nnd  Martinstahl)  Icönnen  diese 
Bdastnngen  um  zwanzig  Procent  erhöht  werden 

Fiir  dl«'  Ar]]^fM)  der  Personrn wagen  .sind,  der  Sicherheit  wegen,  die  Maximalbelastwio 
gen  zwanzig  Proceut  geringer  anzunehmen. 

Bei  Tendern  nnd  Wagen  sollen  die  Achsen  keine  Absitie  an  den  Kab»  eriialtan. 
Bei  allen  Adm»  llberhanpt  sind  aeharfe  Abaitie  dorehans  u  mrneidnn. 

Bahnen  II:    Für  Abtheilung  1,  wie  vorutehend  ad  I. 

Für  Abtheilung  2  können  die  Belastungen  bei  gleicher  Achsenstärke  um  zwanzig 
I^roeent  höher  angenommen  werden,    im  Uebrigen  gelten  die  Bestimmungen  wie  ad.  I. 

Bahnen  III:  Bd  eke«  Dnrehmeaser  der  Rlder  von  nieht  ttlMr  0*,950  ist  für 
Aehien  ▼om  bestoo  Bisen  mit  dneni  DnrehmeMW  in  der  Nabe  von: 

90""",  3300  Kilogr.    und    80"">,  1800  Kilogr. 
Bruttobelastung  in  maximo  rulüt^sig  und  bei  einem  Durchmeaser  der  Bider  nicht  ttlier  O^yOOO 
für  Achsen  mit  einem  Durchme.st^er  in  der  Nabe  von : 

85»»,  3300  Kilogr.    und    Td""»,  1800  Kilogr.  desgleichen. 

Unter  Personenwagen  sind  bei  keiner  Spurweite  Achsen  zalftssig,  deren  Stärke  in 
der  Nabe  weniger  ala  90»  haCrigt. 

§  80.  AchaaohenkeL  Bahnen  I:  Die  Stärke  der  Acbsschenkd  ist  der  Brutto* 
belsiliBg  entqtreehend  au  wihlen,  nnd  wird  mit  Beang  auf  §  79  iMi  einem  Sohenirol- 
Dvehaweaer  toh: 

65""  eine  Bruttolast  pro  Aehse  von  3SO0  Kilogr. 
75«    -         -         _       -       .   5500  - 
86*"   -        -        -      -      -  8000  - 

als  Maxinnm  ftr  angemeosen  eraohtet.   Bei  Anwendung  von  Gnssstahl  fUegd-,  Beasemer- 

nd  Martinstahl)  können  diese  Belastungen  um  zwanzig  Procent  erhöht  werden.  Bei  einer 
Verminderung  des  Durehmessers  anter  diese  Maasae  dnrch  Abnutsung  ist  die  Beiastong  en^ 
sprechend  herabzusetzen. 

Als  Lli^  der  Aehasehoikel  wd  das  1'/« — St/sfiushe  des  Darehmeaaem  ea^pfoUen. 

Auch  bei  den  AchnKchenkeln  sind  alle  scharfen  Absätze  zu  vermeiden  und  iat  der 
Uebergang  in  den  Achs-schenkel  durch  eine  entsprechend  Cui^ve  zu  vermitteln. 

Bahnen  II:  Bei  Abtheilung  1,  wie  vorstehend  ad  I. 

Bei  Abtheilnng  2  kOmen  die  Belastungen  bei  gleicher  Schenkelstirke  um  awandg 
Ptooeat  hObv  angenommen  werden.    Im  Üebrtgen  gelten  die  Beatinunungen  wie  ad  I. 

Bahnen  III:    Fflr  die  Stärke  der  Achaadiwikel  wird  bei  einem  Schenkeldnidi- 

meuer  von: 

55""*  eine  Bnittobelastnng  der  Achse  von  3300  Kilogr. 
40""   -  -  -      -      -  1800 

sfa  Ifaxinram  für  angemessen  eraditet.  Als  Länge  der  Bdienkel  wird  das  1'/4 — V/yHuh^ 
im  Durchmessers  empAriilen. 

Bei  Anwendung  von  Gussstahl  Tie^'el-,  Bessemer-  nnd  Martinstahl)  können  die  Be- 
Ijulangen  um  zwanzig  Proeent  erhöht  werden. 

Auch  bei  den  Aehaschenkdn  sind  alle  seharfen  Abaitae  an  vermmden  nnd  ist  der 
Oebeignog  in  den  Aohsaohenkel  dnrdi  eine  entsprechende  Gurve  an  Toimitteln. 
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Hadrttnd.  Herr  Hallbaaer  bat  empirisehe  Formeln  Ar  die  festen  Bad- 
stände aafgestellt»  welche  den  Kadstand  s  als  WnraelgritaBe  des  Ueinsteo  Cfnrren- 
halbmessers  B  geben  mid  so  laaten : 

flir  Wagen        s     0,28  V'"r 

jta  F  0,2527  Ä 

Ittr  LoeomotiTen  «  =  _ 

I  7?  4-  70 

Diese  Formeln  stimmen  mit  der  Wirklichkeit  Uberein,  geben  aber  för  kleine 
Radien  zu  kleine  Radstände.  Sie  gelten  ftlr  die  Normulspur  allein,  und  indem  sie 
nach  den  Bestimmungen  der  liauptbabueu  ausgemittelt  sind,  gelten  sie  eigentlich  für 
Bahnen,  auf  welchen  mit  einer  grösseren  Geschwindigkeit  gefahren  wird,  als  es  auf 
Secundärbahnen  der  Fall  zu  sein  pflegt.  Nimmt  man  an,  dass  das  Verbältniss  »Rad- 
staad znm  kleiosten  OarrenbalbmeMer«  IHr  die  versehiedenen  SpnrwdtBn  geometrisch 
gldeb  bleibt,  so  liest  sieh,  wenn  wir  mit  b  die  Sparweite  ond  mit  k  einen  CoBfli- 
äenten  beaeiebnen,  für  Wagen  die  empirische  Formel  aaftteUen 

Es  eigiebt  sidi: 

für  die  Normalspur  nach  obiger  Formel  A  =  0,19 
für  die  Winkeln-Appenzell-Herisan-Bahn  k  ==  0,263 

für  die  Festiniog-Bahn  Ä  =  0,215 

ftlr  die  Ergastiria-Bahn  =  0,187 

für  die  Kostoken-Marksdorf-Bahn    .    .  k  =  0,24.') 
Man  kann  sich  daher  mit  ziemlicher  Wahrscheinlichkeit,  zur  Bestimnuing  des 
festen  Radstandes  von  Wagen  secundärer  Bahnen,  der  folgenden  Formel  bedienen: 

in  welcher: 

«  den  Radstand, 

b  die  Sporwdte  ond 

R  den  Hslbmeeser  der  kidnsten  Corvo 

in  Metern  bedeutet. 

Die  Aufstellung  empirischer  Formeln  fllr  den  fiadstand  von  I^ocomotiven  hat 
indess  wenig  Werth,  und  es  ist  viel  lohnender,  jeden  einselnen  Fall  za  nntersacheD 
und  sich  gute  Ausführungen  als  Beispiele  zu  wHlilen. 

Für  Fahrzeuge  mit  RadialachsbUcbseu  kann  mau  sich  der  von  J  D  Halder 
aufgestellten  Formel  bedienen.  Heisst  a  die  Summe  des  halben  festen  Eadstaudes  und 
der  Entfemnng  der  Badalacbse  Ton  der  niehsten  Achse  des  festen  Badstaades,  wel- 
chen wir  mit  6  beieiehnen,  so  ist  der  Radios  der  RadialaohsbUchse  doreh  die  Formel: 

a  —  <i  • 
X  j— 

aosgedrttckt. 

f  9.  YorricktoiigeB  mm  üebwlidtn  tob  aehmalspiirlgeB  Wagen.  —  Dos 

Uebnrladen  worde  Öfters  als  ein  Haoptttbelstand  der  schmalsporigen  Bahnen  betrach- 
tet. Eine  Berechnung  der  Umladungskosten  lässt  sidl  (&t  jeden  Spodalfall  anstellen 
und  ist  Aufgabe  des  Betriebes.  Besondere  Vorrichtungen  wird  man  nar  bei  denje- 
nigen Transport^^Cf^cnstUndcn  anlegen,  deren  Verladung  massenhaft  geschieht  oder  in 
der  gewöhnlichen  Weise  nicht  vorgenommen  werden  kann.   Am  häufigsten  werden 
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es  Steine,  Kohlen  mid  Ene  Bein,  welche  besondere  Vorriehtmigen  mm  Ueberladen 
erfordern. 

Zu  dieseo)  Zwecke  worden  die  schmalspun^en  Wagen,  aus  welchen  solche  Ge- 
genstSndc  in  die  Waj^cii  der  angrenzenden  Hanptbahn  überladen  werden  sollen,  wenn 
irgend  thunlieh .  über  die  Hanptbabnglcise  gefahren ,  und  es  werden  dann  entweder 
die  klappeDartig  angebrachten  Thüren  einfach  geöffnet,  wobei  der  Inhalt  zum  Theil 
dareh  sein  eigenes  Gewicht  sich  in  die  nnten  stehenden  Wegen  der  Hanptbahn  ent- 
leert, oder  es  weiden  «i  diesem  Zwecke  die  schmalspurigen  Wagen  anf  besondere 
Kippvorrichtungen  gestellt.  In  beiden  FHIlen  werden  geneigte  Trichter  angewendet, 
durch  welche  das  Material  gküen  raass,  um  eine  Bescbüdi^'-ni^  des  Materials  wie 
der  Wagen  möplicbRt  m  verhüten.  Die  Kippvorrichtnngen  bestehen  gewi'>linlich  in  einer 
Art  Scheibe  mit  horizontaler  Kippachse.  Lef/tere  triii^t  einen  Zahnkranz,  welcher 
mittelst  einer  Sehrauhenispindel  gedreht  wird.  Der  sclmialspnrige  Wa^'en  fährt  auf 
die  Scheibe,  wird  gedreht,  so  dass  sein  Inhalt  durch  die  geöffnete  Thure  vollständig 
henuisfiülen  itann,  und  nrass  dann  in  seine  frühere  Loge  mmekgedreht  werden,  am 
ihn  wegzoikbren  und  um  auf  seine  Stelle  einen  neuen  Wagen  in  bringen.  Diese  Art 
Umladung  sieht  man  besonders  oft  bei  den  HohOfen  Englands  ausgefkhrt  Bei 
ftchmalBpnrigen  Bahnen  kann  die  Manipulation  dadurch  verein&eht  werden,  dass  man 
die  Stein-  und  Erzwagen  der  schmalspurigen  Bahn  mit  einem  sattelförmigen  Boden 
versieht,  so  dass.  sobald  die  LSngswände  geöffnet  werden,  der  Inhalt  von  selbst  her- 
aasfällt.  Dadurch  wird  zwar  die  Ladungsfuliigheit  der  Wagen  verinindert.  der  Wa- 
gen wird  .etwas  schwerer  und  theurer,  auch  die  Schwerpunktslage  etwas  ungünstiger 
werden.  Diese  Grilnde  sind  indess  so  unwesentlich,  dass  die  Anwendung  jener  GoU' 
«Imction,  nntcr  Umständen  dennoch  redit  Tortheilhaft  nnd  rSthlich  sein  kann,  wie 
difls  nioh  bei  den  Erswagen  der  Broelthalbahn  heransgestellt  hat.  Vergl.  p.  89  nnd 
Flg.  1—4  anf  Tafel  XXXIV. 

Bei  allen  fllnrigett  Transportgütern  ist  die  Frage  des  Ueherladens  dnrch  das 
Sjstem  Heusinger  von  Waldegg  gelöst.  Dabei  ist  ausser  den  schmalen  Spur- 
weiten von  l™  und  (>'",75  nndi  die  Möglichkeit  einer  aasserfrewi^hulichcn  Sjuirweite 
von  0"",G0  voi^sehon.  Die  [>adiiuf;stahigkcit  der  normalspurigen  Wa^a>n  ist  zu  10 
Tonnen,  diejenige  der  1"'  spurigen  zu  5  Tonnen,  die  der  0'",75  zu  2,5  Tonnen  und 
endlich  die  der  0*,6  spurigen  ra  1  bis  1,5  Tonnen  angenommen,  and  es  werden  fol- 
gende Dimensionen  Atr  die  Wagenkislen  ▼oigesehlagen: 

'  N«faialtpiirige  Schmklsparige  Bahnen 

Spurweita.    .     .    .      von  lni,4:<5  von  1"»,0         von  Om,75  von  om.H 

Länge  5»,25     ...    3"-        .    .    2",50    .    .    I»,50  bis  2"',50 

Breite  3'»,00     .    .    .    2'",50    .    .    l'»,45    .    .  0^90 

Höhe  f.O      .    .    .    1",Ü     .    .    1"0     .    .  1",0 

Nach  diesen  nnd  anderen  noch  weiter  festzusetzenden  Dimensionen  müssen,  auf 
den  SehmatepnrbahneD,  simmtUehe  Guterwagen  in  «llen  Theilen,  genau  nach  Torher 
bestimmten  Schablonen,  gans  in  Eisen  eonstrahrt  und  swar  die  Kasten  Ton  den  Unter- 
gestdlen  getmmt  ansgeAhrt  werden. 

Anf  Tafel  XLI  sind  in  Fig.  1  die  Untergestelle  von  einem  normalspurigen 
Wagen  und  einem  solchen  von  1™  Spnnveite  nebst  den  lieweglichen  Wagenkasten  in 
Ansicht  und  in  F^ig.  2  im  (irundriss  gezeichnet.  Die  Gleise  der  schmalen  Spur  stos- 
sen  an  der  Ueberladestelle  rechtwinklig  auf  die  normale  Spur  und  liegen  um  so 
viel  höher,  als  der  geringere  Kaddurchmesser  und  die  leichtere  Constmction  der 
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8chuials{)ungen  Untergestelle  es  erfordert,  um  die  Bdden  der  Wa^nkasten  von  beiden 
Spuren  in  eine  Höhe  zu  bringen. 

Die  Wagenkasten  A  sind,  wie  üben  bemerkt,  ganz  von  Eisen  constrairt  und 
rahen  auf  vier  gusseiserueu  abgedrehten,  mit  Spurrändem  verseheneu  Bollen  aa,  mit 
welehon  sie  «nf  eiiemen,  doppel-T-ftnoigen  LangscliweUen  &  6  des  tehnudsparigeD 
UnleigesteUes  B  msehoben  weiden  kOnnm.  Genau  der  Spurweite  dieser  laaig- 
aehwellen  b  b  entspreobend,  sind  auf  dem  Untergestelle  C  des  nornialspnrigen  Wagens 
vier  Querschwellen  cc  [ebenfalls  ans  doppel -T-Eisen,  jedoch  niedriger)  aufgenietet, 
welche  mit  jenen  Langschwellcn  hh  auf  der  oberen  Fläche  in  gleichem  Niveau  liegen. 
Zur  Verbindung  der  .Schwellen  Z»  und  c  dienen  die  l)eideii  doppel -T-fürniiii^en  Brucken 
d  d,  welche  mittelst  angenieteter  doppelter  Laschen  und  der  Durchsteckl)olzen  <-  f  Kehr 
rasch  angeschlossen  werden  können,  wie  aus  dem  Detail  Fig.  4  zu  entnehmeu  ist. 

Naehdem  diese  Yerbindnng  togesteUt  ist,  kSnnen  dn  eder  hSdisleiia  swei 
Mann  einen  mit  100  Otr.  I>eladenen  Wagenkasten  mit  der  griSssten  Ldclitigkeit  anf 
das  Untergestell  des  normalspnrigen  Wagens  Idnttbersdiieben  imd  mittelst  vier 
Bolzen  / /,  welche  in  entsprechende  Löcher  seitlich  von  den  Rollen  im  Kasten  nnd 
Rahmen  des  Untergestelles  eingesteckt  und  durch  Vorstecker  am  Herausfallen  ver- 
hindert sind,  fest  angeschlossen  werden,  wie  dentUob  aus  der  in  grösserem  Maassstab 
geseichneteii  Fig.  5  zu  ersehen  ist. 

Um  den  zweiten  Wagenkasten  auf  das  Untergestell  C  zu  verladen,  wird  das 
freigewordene  Untergestell  B  der  schmalspurigen  Bahn,  mittelst  einer  Ausweiclie,  in 
ein  Nebengleis  geselioben  nnd  ein  «weiter  beladeaer  sekmalspuriger  Wagep  an  die 
Stelle  des  ersten  gerUekt.  wälirend  der  Wagen  C,  in  der  Biehtimg  des  Pfeils  (Fig.  2), 
sowdt  verschoben  wizd,  bis  die  anderen  Querschwellen  c  c  mit  den  Langschwellen  b  6 
des  nenen  Wagens  B  correspondiren,  alsdann  werden  die  Verbindungsbrucken  d  d  an 
h  nnd  r  angebolzt  nnd  wie  beim  ersten  Wagen  verfahrai,  der  Kasten  hinttbergeroUt 
nnd  fest  angeschlossen  etc. 

Wie  aus  den  Figuren  1,  2  und  3  zu  ersehen  ist,  sind  die  beweglichen  Kasten 
A  der  Art  von  Eisen  coustruirt«  dass  die  Endwäudc  haibkreisfürmig  die  iSeiteuwände 
nm  1*,25  ttbenagen  nnd  mittelst  dnrdi  Winkeleisen  (naeh  Innen)  eingesäumter  Bleeh- 
streifen  gg,  vwk  250"*  Breite,  versteift  weiden..  Oben  in  der  Mitte  sind  ansserdem 
beide  Endwände  dnreh  das  in  Oesen  eingehakte  nnd  leiebt  abndimbare  Hole  h  ver- 
bunden. In  der  Mitte  der  beiden  Scitcnwände  sind  oben  in  Scharnieren  hängende, 
eiserne  KlappthUren  k  k  angebracht,  und  in  den  beiden  Endwänden  die  hölzernen, 
seitwilrts  in  Scharnieren  sich  drehenden ,  hohen  ThUren  / :  letztere  werden  durch 
starke,  in  der  Mitte  um  einen  Holzen  sich  drehende  Vorlcfrecisen  m  geschlossen 
und  dienen  hauptsächlich  zum  Verladen  von  Pferden  und  Kiudvieh,  von  welchen 
drei  Stilok,  wie  Fig.  2  zeigt,  bequem  in  einem  solchen  Wagenkasten  Platz  finden ; 
'  dieselben  stehen  denmaeh  anf  der  Sehmalspnrbahn  in  der  LXogeniiehtnng  nnd  anf  der 
normalspnrigen  Bahn  in  der  Qnerriehtang  des  Wagens. 

Die  niedrigen  SeitenthUren  k  können  dnreh  den  Riegel  oder  Vorreiber  ver- 
schlössen  nnd  beim  Entladen  durch  die  Stlttse  m  aufgestellt  werden;  diese  ThUren 
dienen  vorzn^'sweise  zum  schnellen  Fntladen  von  Kohlen,  Er/eii,  Hohproducten,  welche 
durch  dieselben,  ebenso  wie  auch  duieli  die  ThUren  in  den  Endwäden  ausgeschaufelt 
werden  können,  während  alle  anderen  ColligUter,  theils  mittelst  Krabu  durch  die 
grossen  Oefiiiuugeu  des  Kastens  von  oben  oder  auch  theils  aus  freier  iland,  bequem 
dnreh  die  hohen  Endthttren  /  ein-  nnd  ausgeladen  werden  ktfnnen.  Gegen  die 
Wittemngseinflttsse  kennen  die  Waaren  sehr  gnt  dnreh  ttbeigespannte  wasserdichte 
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Laken  (Wa^ndeokeii)  geschützt  werdeo»  welche  an  die  riogsnin  an  den  EndwXnden 

und  Seitenwänden  angebrachten ,  eisernen  Ringe  i  t  dicht  angelNiDden  und  von  dem 
Deckenholze  /< ,  sowie  von  den  bogenfiirmigen  Blecbstieifen  7  »7  put  unterstützt  wer- 
den ond  80  eine  glatte  Decke  bilden,  auf  welcher  kein  Kegenwaaser  sich  ansammeln 
and  eindringen  kann. 

Auf  diese  Weise  ersetzen  diese  offenen  Wagenkasten  vollkommen  sogleich  die 
bedeafcteD  Wagen  imd  aind  an  den  venehiedeoartigsfteii  Traaiportw  sii  Terwenden, 
wat  ftr  aeoimdlre  Bahnen  nm  anamrdentHeher  WiehtiglMit  isk  nod  aar  Verminde^ 
mg  des  Wagonparka  wetenlKeh  beitrSgl. 

Sdbat  zu  Langfaolztransporten  sind  dieselben  Untergestelle  der  fiehmalapnifaahn 
n  verwenden,  indem  diesellicn  in  der  Mitte  des  Rahmens  mit  dem  massiven  Gnss- 
stllck  n  mit  Drehbolzen  für  den  mit  Kunden  versehenen  Drchschemel)  ausgestattet 
werden  und  die  durchgehende  Zugstange  auf  beiden  Seiten  von  dem  Drehbolzen  vor- 
bei geHlhrt  werden  kann,  demnach  die  Wirksamkeit  der  Zugteder  aufnimmt. 

S<^lQn  Wagenkasten  einer  Schmalspurbahn  von  O^^lb  anf  die  normalspmrige  * 
Bahn  BbeigeroUt  werden,  »so  stoasen  die  UeberladegleiM  der  Sehnalipnrbahn  nicht 
leditwinkelig  anf  die  nonialBpnrigen  Oleiae,«  aondeni  lanfen  mit  ihr  parallel,  wie 
Fig.  6  zeigt,  indem  hier  die  Kasten  F  der  Sobmalsparbahn,  mittelst  vier  Rollen,  eben- 
falls auf  Qaersch wellen  des  Untergestelles,  wie  bei  den  normalspurigen  Wagen,  ruhen, 
und  nachdem  die  Verhlndnugsbrücken  <f  angebracht,  ebenso  leicht,  wie  bei  den  oben 
beschriebenen  Wagen  von  P",U  Spurweite  Ubergerollt  werden  können.  Es  werden  je- 
doch auf  den  Untergestellen  C  des  normalspurigen  Wagens,  jedesmal  in  der  Breite 
einet  Wagengleises,  £wei  Kasten  F  von  U"',75  Spurweite  Platz  finden,  so  dass  also 
jMM  UntBigeateil  vier  Wagenkasten  der  Schmabpur  yon  0",75  nofiünunt,  nm  die 
vtDs  Ladung  yon  200  Ctr.  sn  erhalten. 

Die  Ualeigestelle  der  schmalen  Spar  von  0",75  werden  am  besten  nach  dem 
EiDbaflersystem.  wie  in  Flg.  ß  hei  p  p  angedeutet ,  eingeriditet.  Die  Kasten  dieser 
Scbmalspur  erhalten  nnr  an  jeder  Langseite  eine  Klappthllre  von  etwa  0",7r)  Breite 
and  Höhe:  diese  Kasten  eignen  sich  ebenfalls  zu  den  verschiedenartigsten  Transpor- 
ten, nur  der  Transport  von  Grossvieh  bleibt  naturgemäss  ausgeschlossen.  Um  Waa- 
ren  and  andere  Transportgegenstände  in  diesen  kleinen  Kasten  vor  Nässe  zu  schätzen, 
werden  entweder  leichte  bewegliche  Dächer  darüber  befestigt,  oder  wasserdichte  La- 
hm Ober  dngesteekte  Spriegel  darttber  gespannt. 

In  derselben  Weise  kfinnen  aneh  die  Kast^  der  schmälsten  Spar  von  0*,60 
Wette  eingerichtet  und  ganz  ebenso  von  Parallelgleisen  ans  anf  die  normalspurigen 
(Tnlsqseatelle  tlbeigerollt  werden;  von  denselben  wttrden  dann  auf  einen  normalspuri- 
gen Wagen  im  Ganzen  sechs  Stück,  d.h.  drei  Stück  in  der  Breite  des  Wagens  neben 
einander  und  ebenso  drei  Stück  auf  einen  Wagen  von  1°"  Spur  zu  stehen  kommen. 

§  10.  Vorrichtungen  zur  Erleichterung  dos  Befahrens  starker  Curveii.  — 
Die  Steifigkeit  der  Fahrzeuge  ist  die  wichtigste  Grenze,  welche  den  Secuudärbahnen 
geseist  Ist»  und  man  Ist  deshalb  noch  mehr,  als  bei  den  Fabnteugen  der  Hauptbahnen, 
bsmtiht,  die  Sehwier^keiten  des  Onrvenfiüirens  dareh  passende  Gonstrnetionen  an  be- 
leitigmi.  Theoretiseh  sehr  Tollstilndig,  aber  praktisch  sehr  sehleoht,  war  daa  vielbe- 
qnedieiie  Ä moux -System ,  welches  im  2.  Bande,  2.  Aufl.,  p.  625  besrhrieljen 
wurde  und  wir  daher  nicht  mehr  berühren  wollen.  Die  Conicität  der  liäder, 
die  richtige  Form  de«  Schienenkopfes,  eventuell  das  Schmieren  der  LaufHächen 
der  Bandagen  etc  .sind  alles  Umstände,  welche,  neben  guter  Ausflihrung  und 
Erhaltung  des  Oberbaues  und  des  Fabrmaterials ,   beim  Befahren  starker  (jurven 
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sdir  viel  mitztisprechen  haben.  Die  VeimindemDg  des  Radstandes  kann  zwar  weiter 
getrieben  werden,  als  bei  Hauptbahnen,  allein  auch  das  hat  seine  Grenzen. 

Die  Mittel,  welche  man  zur  VerfHgnng  hat,  wenn  es  sich  um  die  Ueberschrei- 
tong  der  Üblichen  (Irenzen  handelt,  sind 

a  Cüustructioiien,  welche  bezwecken,  dass  sich  die  beiden  liäder  derselben 

Achse  unabhängig  von  einander  drehen  kdnnen; 
b)  Constmctionen,  welche  eine  VersehieboQg  in  der  LHogeriehtang  der  Aehaß 
oder  eine  horisootale  Drebong  nm  enieo  Hittelpankt  bdm  Befidiren  too 
Cnrven  bezwecken; 

e)  Constmctionen,  welche  je  zwei  .Achsen  in  einem  festen  Drebgestdle  Tcr- 

binden  und  ein  oder  mehrere  solcher  Drehgestelle  anbringen; 

d)  Anwendung  der  hohlen  Achsen  von  Clark: 

e)  Weglassen  des  Bandagenwulstes  an  der  Mittelachse  der  dreiachsigen  Ijo- 
comotiven.  — 

f)  AoBser  diesen  Constraetionen  ftthren  wir  noeh  diejenigen  an,  welche  eine 
Drehmg  der  Achsen  in  der  vertiGalen  Ebene  4teiwecken  und  eigentiicb 
das  Bebhren  starker  Oorrea^erst  in  sweitar  Linie  mm  Ziele  liabeD.  - 

Diese  einzelnen  Constmctionen  sollen  im  Folgenden,  soweit  sie  die 

Secnndärbahnen  angehen,  besonders  lyeschrieben  werden, 
a'  Anwendung  von  losen  Hadern.  Wenn  eine  Achse  eine  Curvc  durch- 
fährt, so  niuss  (las  Ausseiirad  einen  längereu  Weg  beschreiben,  als  das  innere,  und 
wirkt ,  im  Falle  beide  auf  der  Achse  festgepresst  sind ,  auf  das  andere  bremsend 
ein.  Diesen  Uebelstand  kann  die  Conicität  nur  zum  Theil  and  dann  sehr  unregel- 
nSsiig  abheUbn,  weshalb  es  sehr  nahe  liegt»  die  Ittder  von  einander  onabhängig  zu 
constrairen.  In  dieser  lUchtnng  nnd  schone  s«t  den  allerersten  Anftog  der  Eisen- 
bahnen, sehr  viele  Versuche  und  Erfindungen  gemacht  worden,  von  denen  fttr  mts  BOT 
diejenigen  einen  Werth  haben,  bei  welchen  das  eine  Rad  mit  der  Achse  fest  verbun- 
den ist,  während  sich  das  andere  Rad  lose  umdrehen  kann.  Im  geraden  Oleise  sol- 
len sich  beide  Räder  gleich  schnell  umdrehen,  weshalb  es  eine  selbstverständliche 
Bedingung  ist,  dass  das  lose  Rad  sehr  fest  sitzt  und  eifjentlich  erst  in  den  stärk- 
sten Curven  den  Unterschied  der  Umdrehungsgeschwindigkeiten  hervorbringt.  Theo- 
retisdi  richtig  wira  es,  wenn  man  die  Bdbiing  in  der  Nabe  regeln  kdnnte. 

Diese  Constmctionen  konnten  sn  gutes 
Besoltaten  führen,   wenn  sie  gnt  ansge- 
Maamiaib  1:20      m  fUhrt  wtlrden,  wozu  indess  den  meisten  Se- 

^    der  Ml.  Grötu.        |  cundärbahnen  die  Mittel  fehlen.   Der  Mangel 

'      '  II  an  ausgezeichneten  Werkstätten  fllr  Eisen- 

bahnmaterial macht  es  selir  begreiflich,  dass 
weder  die  Ausführung  noch  die  Unterhaltung 
denurt  sein  kann,  um  ein  maassgebendes 
Urtfaeil  ftr  alle  FUle  ans  sotehen  vereinieliai 
Yersochen  m  sieben.  Darin  liegt  aber  aadi 
die  Ursadie,  warum  sich  diese  Coostne- 
tionen  so  wenig  eingelebt  haben  nnd  warum 
ihnen  auch  wenig  Zukunft  in  Aussicht  zu  stellen  ist.  Vorstehende  Fig.  17  zeigt  eine 
an  der  Broelthalbahn  bei  Hartgussrädern  und  bei  Schmiedeeisenrädem  mit  schmiede- 
eisernen und  auch  mit  gusscisemen  Naben,  in  den  sechsziger  Jahren,  versuchsweise 
angewandte  Construction  dieser  Art. 
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Die  Grttnde,  warnm  lOMi  diete  GowInielioB  wnmdm  hat  und  WHian  naa 
dort  seitdem  nnr  fette  Badsätze  anwendet,  bestanden  darin,  das»  das  hm  Rad  anf 
der  Achse  schnell  ansgcschlissen  wurde  und  dass  sich  die  Bandagen  viel  schneller 
und  unregelmässiger  ausnutzten  als  bei  festen  Radsätzen.  AchsenbrUche  waren  häufig, 
and  zwar  desto  häufiger,  je  länger  man  die  Nabe  machte.  Die  Brtlche  fanden  stets 
an  der  Innenseite  der  Nabe  des  drehbaren  Rades,  dicht  an  derselben,  statt. 

Der  Erbauer  der  Broeitbalbahn,  Herr  Langen,  welcher  anch  jene  Versuche 
geleitet  hatte,  hat  aplter  diese  Constraetioii  bedeutend  verbessert,  indem  er  das  leae 
Bad  von  bei«len  Seiten  dnreh  swei  hydranUsoh  ao^epresste  sehnuedeeiaeme  Seheiben 
(a  nnd  b,  Fig.  7  auf  Tafel  XLI)  einfasste.  Der  Verschleiss  soll  rieh  anf  diese  Wdse 
aof  die  Pfannen  beschränken,  auch  soll  das  lose  Rad  sich  nur  sehr  wenig  drehen. 

Andere  Versuche  mit  losen  Rüflern  wollen  wir  hier  nicht  anführen,  indem  sie 
complicirtere  Constructionen  ,  weldie  deshalb  noch  weniger  für  Secandärbahnen  pas- 
sen, voraussetzen.  Üas  Aiissi Iiieissen  in  der  Nabe  ist  ein  Feind  dieser  Einrichtun- 
gen nnd  lässt  sich  nur  dann  vollends  beseitigen,  wenn  man  daä  Rad  mit  der  Achse 
ibst  vertilndet. 

b)  Constrnetionen  mit  horixontaler  Aehsenversehiebnng.  Ein 
lypn  dieser  Constniction  in  grosser  Vollkommenheit  ist  in  den  Wagen  der  proviso- 

risehen  Mont-Cenisbahn  gegeben  ;  dessen  nShere  Beschreibung  liegt  jedoch  ansser  dem 
Bereich  der  vorliegenden  Besprechang.  Etwas  cinfaclier  und  daher  unserem  Begriff 
der  Secundärbahnen  angemessener  ist  die  Clark'sche  Construction ,  wie  solche  an 
den  Wagen  einer  Eisenbahn  von  3'  6"  engl.  Spurweite  in  Canada  angewendet 
wurde.  Die  Wagen  sind  35' 3"  (10", 75)  lang  und  können  Curven  von  100™  Radius 
befahren.  Die  drei  Achsen  sind  je  11'  6"  [3*", 50)  von  einander  entfernt,  und  die  Mit- 
Midiae  ist  fai  ihrer  Länge  um  2^/4"  (57"")  veiaehiebbar.  Die  Adishttebsen  sind  mit> 
takt  Bohrenstangen  und  Sehamiere  mit  einander  verbnnden,  so  dass  sie  ihre  gegen- 
idKge  Entfemnng  nicht  ändern  kOnnen. 

Diese  Wagen  haben  centrale  Buffer  und  norwegische  Kuppelung ;  nnr  die  Zng^ 
vorrichtang  ist  verschieden,  indem  die  Zugstange  nicht  durchgehend  ist 

Aehnliche  Constrnetionen  mit  verschiebbaren  Achsen  sind  auch  auf  der  Queens- 
land Great  Northern,  auf  der  Südbahn  und  Westbahn  von  Queensland,  in  Hondaras, 
in  Coqnimbo  (Chili  und  an  anderen  Orten  zur  Anwendung  gekommen. 

Die  Anbringung  der  in  ihrer  Länge  verschiebbaren  Aehsen  bei  Looomotiven  ist 
boi  der  Beschreibang  der  einielnen  Looomotiven  erwshnt  worden.  In  unserem  Falle 
wird  aie  nnr  bei  dreiaeheigen  Looomotiven  snr  Anwendung  kommeoi  nnd  swar  dann, 
wenn  die  drei  Achsen  verkappelt  sind.  Es  wird  die  Mittelachse  als  Triebachse  in  der 
Regel  nnverschiebbar  gemacht,  vrtihrend  die  Vorder-  nnd  die  Hinterachse  die  gleichen 
Längenverschiebungen  bekommen.  Die  Detailausfllhrung  der  Kui>pelstangen  etc.  ist 
in  einer  anderen  Abtheilung  des  vorliegenden  Werkes  beschrieben  worden. 

Eine  viel  vollständigere  Lösung  der  Achsenverschiebungsfrage  geben  die  Ra- 
dialachsbUchsen  von  welchen  wir  p.  75  eine  Anwendung  in  den  Fowler'schen  Wagen 
fir  fie  Nev-SlIdwaM'sehen  Eisenbahnen  Fig.  7—9  anf  TM  XXX  gegeben  hatten. 

Bei  Looomotiven  ftr  Seenndürbahnen  wird  es  seltener  iweokmXssig  sein,  die 
Radialaehabttehsen  in  Anwmdnng  sn  bringmi. 

c  Constrnetionen  mit  Drehgestellen,  welche  mehrere  Aehsen  veihin* 
den,  sind  bei  Secundärbahnen  selten  mit  Vortheil  anzuwenden. 

Hierher  gehören  auch  die  Systeme  von  Fairlie,  Mayer,  Rarscbaert  etc., 
weiche  an  anderem  Ort  beschrieben  sind. 
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d)  Die  HohUobften  ron  OUrk.  Bei  dieeer  Einriehtnog  beiladet  rieh  die 

eigentliche  Trieb-  und  Knppelachse  in  einer  röhrenfiJrniijren  Achse,  mit  welcher  die 
Trieb-  oder  Kuppelräder  vereinigt  sind ;  und  diese  beiden  Achsen  hängen  bloss  in  der 
Mitte  zusammen,  so  dass  sich  eine  ohne  die  anderen  nicht  umdrehen  kann,  dagegen 
aber  gegenseitig  eine  Neigung  oder  Verschiebung  annehmen  können,  ohne  die  l'ni- 
drehung  za  beeinflossen.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  beiden  in  einander  steckenden 
Achsen  in  der  Mitte  mittetst  eines  Keiles  oder  mittelst  einer  ähnlichen  Vorrichtung, 
wetehe.eine  Venehiebiing  in  der  Linge  erfauibt,  mit  flinmder  verbandeD  mid  haben 
an  den  Enden  genflgendee  Spiel.  Jede  Aehse  mnes  Dir  rieh  gelagert  sein. 

Diese  theoretisch  sehr  vollständige  Lösnng  der  Achsenbewegungen  wird  fttr  die 
Praxis  wahrscheinlich  zn  complicirt  sein,  besonders  bei  Secundärbahnen. 

c  Die  Anwendung  glatter  Bandagen  an  der  Mittelachse  der  dreiachsigen 
Locomotiveu  ist  ein  Mittel,  welches  sehr  zweckmässig  wäre,  wenn  seine  Wirkuug 
nicht  so  enge  Grenzen  hätte.  Indem  man  nämlich  die  Bandage  nicht  sehr  breit  ma- 
chen kann,  darf  auch  die  Verschiebung  nicht  gross  angenommen  werden.  Ausserdem 
wird  sich  die  glatte  Bandage  bald  anssehleisBen,  nnd  wenn  die  Verschiebang  auf  an- 
regelmSssigen  nnd  abgeuntsten  Sehieaenflllehen  geschehen  mnsSf  so  wird  ihre  Wir- 
kung noch  weniger  Tortheilhaft  sein,  als  wenn  sie  in  den  Achsen  angebmeht  wttre. 
In  den  meisten  FKllen  wird  aber  bei  Secundärbahnen  die  Oberfläche  abgenntiter 
Schienen  noch  unregelmässiger  sein,  als  dieses  bei  Ilauitthabiion  der  Fall  ist. 

r  tline  zweckmässige  Verbesserung  des  Fahrens  mit  kleinem  Hadstand  erzielt 
man  dadurch,  dass  die  Achsen  nicht  nur  senkrecht  in  den  Kabinen  gefülnt  werden, 
sondern  dass  ihnen  eine  kleine  Bewegung  in  der  Verticalebeue  ermöglicht  wird.  Bei 
vierrädrigen  Locomotiven  erzielt  man  diese  Einrichtung  durch  die  Aufhängung  an  drei 
Pnnkten,  indem  man  anf  der  fiinteraehao  enie  Qnerfeder  anbringt.  Bei  Wagen  sied 
andi  Qnerfedem  venncht  worden,  aber  nor  neben  den  Lingsfedem.  Das  Aufhängen 
in  drei  Punkten  ist  bei  vierrädrigen  Locomotiven  deshalb  angewandt,  weil  man  die 
beiden  Achsen  nur  dann  gleichmässi^  belasten  konnte,  wenn  die  Hinterachse  ent- 
weder ganz  oder  beinahe  unter  die  Feuerblichse  verschoben  wurde,  wobei  sich  aber 
Längsi'edern  schlecht  anbringen  Hessen,  besonders  bei  innenliegenden  Kähmen. 

Wenn  die  Bewegungen  der  Federn  gleich  sein  sollten,  so  mlisste  der  Schwer- 
punkt des  Fahrzeuges  Uber  dem  Schwerpunkt  des  Basisdreieckes  liegen,  oder  man 
mOsste  ungleich  harte  Federn  nehmen.  Dieses  und  die  UnznlängUchkeit  der  Qner- 
fedem ist  auch  der  Grund,  warum  man  diese  Anordnung  bei  Wagen  noch  nieht  Tcr- 
sncbt  hat. 

Bei  LocomotiTmi  mit  mehren  Achsen  suchte  man  die  Aufhängung  in  drei 
Punkten  dadurch  zu  erzielen,  dass  man  alle  .Vchsen  mittelst  Balanciers  verband  und 
die  letzte  Achse  mit  Querfedern  versah.  I  m  diese  Bewegungen  noch  mehr  zu  ver- 
vollständigeu,  hatte  man  die  .Achslager  mit  Zapfen  construirt.  Diese  Einrichtungen, 
welche  in  den  letzten  Jahren  durch  die  ilasweUsche  Locomotivfabrik  ausgeführt 
worden,  sind  sehr  ▼ollstfndig  für  die  TOssthalbahntoeomotiTB  Ton  0.  Brown  iu 
Winterthur  aqgewendet  und  ▼erbessert  worden.  Die  Einrichtung  ist  in  den  Muster- 
eonstruotionen  für  Bisenbahnbetrieb,  1.  Band,  Serie  B,  Tafel  III  abgebildet  nnd  be- 
schrieben. Die  Achsen  kOnncn  sich  sowohl  in  der  Längenriobtung  ▼ersohicben,  als 
auch  in  der  Verticalebeue  verdrehen.  Bei  der  Längenverschiebung  bewegen  sich  die 
Achslager  sammt  der  Achse,  welche  in  ihren  Lagern  keine  Verschiebung  erfahren 
kann.  Die  Längenverschiebung  geschieht  auf  Staldtlächcu,  während  die  .VchsbUchsen 
folgcndermaassen  /.usammeugesctzt  sind:  die  stahlbronzenon  Achslager«  deren  Wände 
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gleiche  Udhe  wie  die  Achsbuchse  haben,  sind  mit  starken  Zapfen  io  der  Mitte  rersehen. 
Aaf  die  Wände  dieser  Lager  werden  eiRenie  locken  aiigescli raubt.  An  den  Stellen, 
wt)  die  Zapfen  der  Achslager  durchgehen,  sind  in  den  Backen  grosse  Löcher  ansgebohrt, 
um  das  Lager  t'Ur  diese  Zapfen  aufzunehmen.  Dieses  Lager  besteht  in  stählernen  Gleit- 
twekeo,  welche  ausserdem  noch  eine  Lagerung  in  Form  eines  in  den  Eisenbacken 
wigieifeiideB  Kingefl  bekomneii  «od  etinii  weiter  wtodj  als  die  laHeran  fetten  Stahl- 
baefceiL  Die  ttbrigea  OetaiUi  der  Aehsbttebss  eiad  au  jener  Zeiohnnag  ni  enehen. 

Um  gleiche  Federn  auf  der  ganzen  Locomotive  m  kabm,  hatte  Herr  Brown 
statt  einer  Qaerfodor,  welche  nothwendiger  Weise  stärker  coMtmirt  sein  mosste,  als 
die  Längsfedem.  zwei  Längsfedern  neben  einander  gestellt. 

Alle  Cocstnictiunen,  welche  zum  Befahren  starker  Curven  gemacht  worden  sind 
und  von  welchen  wir  oben  einige  anführen ,  sind  bei  Secundärbahnen  nur  als  Noth- 
behelf  zu  betrachten  und  nur  dann  in  Anwendung  zu  bringen,  wenn  der  Betrieb 
gcslattel,  die  Bepantnren  ond  AniwediielaDgen  in  -einfteher  and  billiger  Weise  ror- 

§  11.  Kvp]^liaig0ii  ind  Balferalnrlditngtii.  —  Das  ttbliehe  Zweiboflär- 
qrttem  mit  einer  elastiseben  Schranbcnkuppelung  in  der  Mitte  ist  für  seenndKre  Bah- 
nen mit  starken  Curven  und  speeiell  fttr  Schmalspurbahnen  nicht  mehr  ausreichend. 
In  einer  Curve  von  1 50"'  Kadius  schliessen  die  Achsen  zweier  S'"  langen  Wagen  einen 
Winkel  von  drei  (irad,  was  bei  einer  Buderentfernnng  von  l"  ,?."»  einer  Differenz  von 
47°^''  für  jeden  Buffer  entspricht.  Wenn  dazu  noch  Unregelmässigkeiten  in  der  Buffer- 
hohe,  iu  der  Constraetion  and  in  der  Bewegung  zugerechnet  werden,  so  treten  die 
Naditfaeile  des  Zweibnfforsystems,  selbst  bei  nonnalspurigen  Bahnen,  bedeutend  her- 
ber. Bei  Seiunalsimrbalmea  sbd  diese  NiMhtheile  nnr  noeh  grlfsssr,  nnd  es  keasnit 
ausserdem  der  Umstand  in  Betracht,  dass  der  Raum  zwischen  swei  Wagen  geringer 
wrfillt,  als  bei  normalspnrigen  Bahnen,  und  dass  die  einzelnen  ConstraetionstheUe  in 
den  verkleinerten  Maassstabe  Air  den  Betrieb  viel  zu  fein  ausfallen 

Vitt  die  schiidliche  Wirkung  der  beiden  Buffer  beim  Curvenfahren  zu  beseiti- 
gen, hatte  man  dieselbe  niittelNt  eines  Balanciers  in  Verbindang  gebracht,  in  dessen 
Mitte  der  Zugbaken  befestigt  ist. 

Wenn  naa  denaoeb  selbst  bei  1"  Spurweite  das  Zweibaifer^stem  angewendet 
■eht,  wie  s.  B.  bei  den  oben  besehriebetten  Fabrbetriebeantteln  der  Bigastiriabahn, 
so  geaeldebt  daa  mit  Ktteksieht  aaf  die  NaebtlNUe,  weiebe  das  Biabaffsrqrstem  mit 
sidi  bringt. 

Die  Hauptschwierigkeit  bei  der  Anwendung  des  Centraibuffersystems  besteht 
darin,  dass  man  die  Zugvorrichtung  kaum  central  stellen  kann.  Es  kann  nur  dann 
geschehen,  wenn  man  die  Ziigvorrichtung  entweder  unter  den  Buffer  setzt  oder  mit 
dem  Buffer  verbindet.  Die  Anbringung  zweier  Zugketten,  welche  zu  beiden  Seiten 
des  Centrolbaffers  befestigt  sind  (Mondolazacbahn) ,  ist  ein  sehr  schlechter  Behelf. 
Baasit  wird  aar  eirielt,  dass  in  der  Tliat  nnr  eine  von  den  beiden  Ketten  arbeitet, 
Bad  es  kann  sehr  ieiobt  geeehehen,  daes  man  nicht  einmal  beide  Ketten  einbltngBii 
wird.  Die  Anbringung  der  Zogvorrichtung  unter  dem  Baffer  macht  ein  Ansponnen 
lehr  anbeqnem,  and  selbst  das  Einhängen  der  nicht  gespannten  Knppelungen  ist  da- 
bei umständlich.  Dennoch  lässt  sich  diese  Constmction  bei  langsam  fahrenden  Ztigen 
mit  Vortheil  anwenden.  Diese  Einrichtung  ist  z.  B.  bei  der  Broolthulbahn  in  An- 
wendung gebracht  vergl.  p.  78  und  Fig.  5—8  auf  Tafel  XXXII).  Die  Zugvorrichtung 
ist  elastisch  and  unabhängig  von  den  Bewegungen  des  Butlers.  Versuche,  die  beiden 
Bewegoagen  mMM  CMeaka  in  VerUadnog  an  bringen,  babea  seUsofata  Besaltsle 
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g«ben.  —  Zum  Anbriogen  der  Kuppelung  über  dem  Centraibuffer  mangelt  in  der  Regel 
der  nötliii^e  liuuiu;  und  die  Oandhabung  einer  Uber  dem  Centraibuffer  angebrachten 
Kettenkuppelung  wäre  noch  unbequemer,  als  im  ersten  Falle,  wo  die  Kette  frei  her- 
unterhängt. Dennoch  ist  auch  diese  Anordnung  zuweilen  angewendet,  z.  B.  bei  der 
UeiiMii  Eiianbalm,  welebe  beim  Kegoliren  der  Jaragewiiser  gelegt  woide. 

Der  CeDtnlbalfor  der  Brodthalbahn  ist  naeh  einer  Cylindeifliehe  mit  eenk- 
rechter  Achse  abgerundet,  so  dass  in  senkrechtor  Riehtnng  keine  Bnndong  vorbanden 
ist.  Oadnreh  wird  die  MOgliehkeit  des  Anfeinanderfabrens  bedeutend  yermindert.  — 
Bei  den  norwegischen  Bahnen  und  jetzt  schon  bei  anderen  Bahnen  ist  die  Kuppelung 
mit  dem  Central buffer  derart  verbunden,  dass  der  Knppelhaken  in  einem  Einschnitt 
des  Buffers  angebracht  ist.  Diese  in  den  liolzscliuitttiguren  0 — U  auf  p.  7S  darge- 
stellte und  beschriebene  Kuppelung  wirkt  selbstthätig,  ist  aber  tllr  äeeundärbahneu  zu 
coniplicirt  und  erfordert  eine  Genanigkeit,  welche  flir  deren  Betrieb  biuderlieh  ist. 

AehnUeiiea  gilt  von  der  amerikaniaehen  Cenlralknppelmg  mit  triebterfilnmgem 
Buffer  ans  Bessemerstahl.  In  dieser  Weise  ist  die  Paten^ppelung  von  Klnnainger 
(Fig.  6— -9  aaf  Tafel  XXXIX)  eingerichtet. 

Am  zweckmissigsten  erscheint  uns  noch  ftir  schmalspurige  Bahnen  das  centrale 
Buffer-  und  Kuppelungssv  stein  der  Livnybahn,  das  oben  p.  79  beschrieben  und  durch 
die  Holzschnitte  Fig.  lü — 12  erläutert  wurde.  Auch  der  Mittelhuffer  und  Zngaj)purat 
von  der  Madeira-  und  Marmor^isenbahn  in  BolHvia  von  1"  Spurweite^,  welcher  in 
den  Figuren  1—5  auf  Tafel  XXXIX  in  der  natürlichen  Grösse  abgebildet  ist, 
seiieint  una  empfehlenswerth.  Die  letilere  Gonstmcti(m  riüirt  Ton  Kierskowaki 
lier,'  nnd  dürfte  die  dentlidie  Zeiefannng  eine  weitere  BescbrailHing  ttbeiflilssig  maeben, 
anmal  die  eonstmetiren  Details,  welche  klar  dnrehdaefat  sind,  sieh  dnroh  groase  Gin- 
fiMdiheit  auszeichnen. 

Bei  einem  andern  Projecte  [von  Brockelbanki  soll  die  Zugstanj^e  durch  die 
hohle  viereckige  Bufferstange  durchgehen  und  mit  einem  auf  einem  Scharniere  dieli- 
baren  Haken,  welcher  sich  in  dem  hohlen  Buffer  befindet,  versehen  sein.  Dieser 
Haken  endigt  mit  einem  nach  rechts  abgebogenen  Zahn,  welcher  aus  dem  Bnffer  her- 
ausragt, und  kann  mittelst  eines  Kettchens  in  seiner  Höhe  gehalten  werden.  Die  BufTor 
sind  mit  SdtenOffirangen  Tersdienj  um  vorkommende  Reparaturen  oder  Anaweehse- 
Inngen  am  Znghalrai  vornehmen  in  kdnnen,  ohnei  den  Bnffw  abnehmen  an  mflssen. 

§  13.  Betrieb  secundärer  Bahnen.  —  Dadurch,  dass  Schnelligkeit,  Präcisioa 
nnd  Bequemlichkeit  dem  Principe  der  Wohlfeilheit  und  der  Einfachheit  weichen,  ist  es 
mOglich,  den  Betrieb  bei  secundären  Bahnen  bedeutend  zu  vereinfachen.  Ohne  die 
grOsste  Vereinfachung  wäre  es  auch  aUsolut  unmöglich,  secundäre  Bahnen  derart  an- 
zulegen, dass  sie  die  erforderliche  Beute  abwerfen.  Die  Oberleitung  wird  am 
besten  in  die  üaud  eines  einzigen  praktischen  Mannes  gegeben,  dessen  Aufgabe  es 
ist,  sowohl  die  Bahn  mit  ihrem  Personal  nnd  Material  als  aneh  das  PabUenm  and 
seine  Wflnsehe  bestindig  im  Ange  in  haben,  nnd  wetoher  mit  giMster  Yoilmacht 
nnd  entipreebender  Vetantwortnng  für  die  inneren  Angelegeaheitea  der  Loealbslm 
ausgestattet  ist. 

Wenn  die  Localbahn  wirklieh  prosperiren  soll,  so  mnss  sie  sich  in  das  Volk 
nnd  die  Gegend,  welcher  sie  dienen  soll,  vollständig  einleben;  nnd  darin  besteht  ein 
grosser  Theil  der  Aufgabe  ihres  Betriebsleiters 

Ausserdem  miiss  der  Betrieh  einer  äecuudärbahu  jedes  schahlonenartige  Uan- 
dein  nnd  jeden  Bureaukratismus  möglichst  meiden  und  dafUr  desto  schärfer  jeden 
geringsten  Thoü  des  Apparalea  immerfoit  vevidifen,  im  Stande  erhalten  and  Terbesssm. 
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Es  Ut  Tortheilbaft,  wenn  der  betreffende  Leiter  teehniseh  gebildet  iit  und 
adioo  beim  Entwerfen  und  beim  Baue  sich  betheiligen  kann  Das  Werkzeug  mnss 
seiner  Arbeit  im  Ganzen  uud  in  seinen  einzelnen  Tlieilen  entsprechen,  und  für  jede 
specieile  Arbeit  muss  man  sich  des  geeigneten  Werkzeuges  bedienen,  und  dieses  mnss 
schon  mit  Keiintuisä  seiner  iiaudhabung  entworfen  uud  gewählt  werdea.  Gerade  so 
rerhilt  es  lioh  mit  Bahnen,  welche  dem  localen  Bedttrfiiiue  (Uenen  sollen. 

Schon  b«  Wahl  der  Sporweite  und,  flir  normaltpniige  Eiaenbahnen,  bei 
dar  ob  fremdee  Material  llbeigehen  soll  oder  nicht,  qiielt  der  Betrieb  eine 

grosse  Rolle.  Den  Werth  des  Umladens  schätzt  man  gewöhnlich  gleich  einer  Babn- 
Terlängerung  von  vier  bis  sechs  Kilometer,  und  wird  dernelbe  daher  bei  einiger  Aus- 
dehnung der  Bahn  nicht  viel  ins  Gewicht  fallen.  Auch  giebt  es  Fälle,  wo  eine 
aehmalspurige  Bahn  nicht  billiger  zu  stehen  kommt,  als  eine  breits])urige,  wo  die  be- 
theiligte Bevölkerung  sicli  verkürzt  glaubt  durch  die  Schmalheit  der  Spur,  wo  die 
Aflssieht  auf  einen  späteren  Anschluss  die  Normalspur  gebietet  etc.  Diese  Verbält- 
aisse  sind  bei  den  elmelnen  Bahnen  dniehaus  Terechieden  nnd  mtlsseii  sorgfältig  bis 
Im  geringste  Detail  spedalisirt  werden«  vm  dn  bestimmtes  UrtheU  flUlen  sa  können« 
Herr  Emil  Level,  DIrector  der  Loealbahnen  von  Enghien  nach  Montmor«ugr,  von 
Aehiet  nach  Ba])aiinie  nnd  Marcoing,  von  ßoislcux  nach  Marquion,  von  Bertincourt  nach 
Saint-Quentiu  etc. ,  machte  für  eine  bei  Calais  gelegene  Verbindung  von  Auviu  nach 
Frethnn  Studien,  deren  Resultate  wir  als  Beispiel  bezüglich  der  Wahl  des  Spurmatisses, 
vom  ökonomischen  Standpunkte  aus  betraehtet,  anführen  können.",  Die  Strecke  ist 
etwa  90  Kilometer  laug.    Die  üerstellungskusteu  würden  sich  gestellt  haben 

pro  famfenden  Kikmielnr  der  normaispurigen  Bahn  auf  fres.  106|085 
uA     pio  lanfenden  Oometer  fkir  1"  Spurweite  ....    -  05,884 

Unterschied  pro  lanfenden  Kilometer  ftcs.  40,261 

vsdftr  die  ganze  Bahn  free.  3,585,375. 

Der  Untersohied  pro  laufenden  Kitometer  besteht  haoptsttehlieh  in  folgenden 
Posten: 

Unterschied  beim  Grunderwerb  fircs.  3,018 

Unterschied  bei  den  Erdarbeiten  ....  -  16,045 
Onterschied  bei  den  Kunstbauten  ....     -  2,U75 

Untendiied  bei  dem  Obertiaa  -  13,912 

J>le  Flacht  werde  aof  136,000  Tonnen  gesohlte,  von  denen,  bd  1"  Sporweite, 
70,000  Tonnen  zu  überladen  wären.  Wenn  man  0,20  frcs.  pro  Tonne  Umladekosten 
r^hnet,  so  macht  das  14,000  frcs.  Auslagen,  welche  als  Interessen  eines  Capitals  von 
frcs.  280,000  zu  betrachten  sind.  Dieses  Capital  ist  gegen  3'  2  Million  Ersparniss 
zu  gering,  als  dass  man  sich  nicht  für  1"  Spurweite  eiitschliessen  sollte  In  Gegen- 
den ,  welche  viele  Bahnen  haben  (obwohl  das  nur  vcrhaltnissmässig  gesagt  werden 
kanuj ,  ist  es  leichter,  secuudäre  Bahnen  anzulegen.  In  bahuarmeu  Gegenden  ist  aber 
^  Bevölkerung  bezttgUch  der  Bequemlichkeit  selten  verwöhnt  nnd  kann  für  den 
YortheU  einer  Öfteren  Verbindung,  wenn  ttberhaapt  die  Sparfrage  in  Betracht  kommen 
loll,  die  Breite  der  Wagen  gern  an^ben.  Ausserdem  haben  wir  Beispiele  von 
Wagen  angefahrt,  welche  für  knne  Strecken  ebenso  bequem  zu  befahren  sind,  wie 
di^enigen  der  Hauptbahn,  und  nennen  insbesondere  in  dieser  Beziehung  das  System 
Heusinger  von  Waldegg.  Finden  sich  schliesslich  in  den  Kreisen,  auf  deren 
Unterstützung  die  künftige  Bahn  besuuders  rechnen  muss,  einige  einfiussreiohe  Per- 


Nach  J.  Morandiire. 
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sOnlichkeiten ,  welche  besondere  Ansprüche  machen :  wie  leicht  ist  en,  beMNidflie 
Wapen  Salonwagen"  einzurichten ,  mit  denen  ihren  Wünschen  vielleicht  besser  ent- 
sprochen werden  kann,  als  es  bei  Anwendung  eines  breitspurigen  BetriebsmateriaU 
bei  einer  seounfliiren  Bahn  thunlicli  wäre ! 

Die  Wahl  des  Materials  hat  bei  dem  Entwarf  der  Bahn  und  bei  den  eia- 
aelnen  Anlagen  desto  mehr  mitzusprechen,  indem  man  sich  an  herkömmliche  Dimen- 
sloneo  and  Gewichte  nicht  iMÜten  kann,  und  weil'  die  gcaetsten  Gfenien  niobt  so  eng 
sind  wie  bei  Haaptbahnen,  andererseits  aber  desto  soigfiUtiger  bemessen  werden  müssen. 
Wir  haben  oben  /ahlreiche  ßelApiele  mitgetteilt,  unter  denen  man  die  geeig:neten 
wählen  nnd  den  localen  Verhältnissen  anpassen  kann.  Ist  die  Ansahl  der  ZUge,  ihre 
Läng:e  und  Zusammensetzung  ermittelt,  so  werden  die  Dimensionen  und  Dispositionen 
der  Bahnhof-  und  Gebäudeanlagen  danach  benicRsen  und  bestimmt.  Normalien  soll 
man  meiden,  andererseits  auf  die  möglichste  (Tieichartigkeit  der  Maschinentheile  bedacht 
sein,  und  das  insbesondere  in  Gegenden,  wo  die  Reparaturen  schwer  zu  machen  sind. 

Am  ein&chsten  gestaltet  sieh  der  Betrieb,  wo  man  mit  einem  einsigen  Zug 
des  Morgens  hwansfidiren  nnd  des  Abends  snrttekkommen  kann  nnd  wo  kein  Ueber- 
gang  des  fremden.  Materials  stattfindet,  eine  Einrichtung»  welche  in  ?ielen  Fällen  ge> 
ntlgen  kOnnte,  wenigstens  um  den  Anfang  zu  machen..  Mit  der  Entwickelung  des 
Verkehres  kann  auch  die  Leistun^rsfähigkeit  in  späteren  Zeiten  vergrOssert  werden. 
In  diesem  Falle  braucht  man  nur  zwei  Liicomotiven  und  circa  ein  Drittel  mehr  Wa- 
gen anzuschatVcn,  als  in  einem  Zug  nötliig  sind.  Die  Bahn  kann  eine  Länge  von  M 
Kilometer  und  mehr  erhalten,  ohue  diese  Einrichtung  unmöglich  zu  machen.  Der  Be- 
triebeldter  wird  mit  einem  Amistenten,  einem  Looomotir-  nnd  einem  Zugführer,  einem 
Heiser  nnd  mit  der  erforderlichen  Aniahl  Bremser  den  gansen  Dienst  besorgen.  Bei 
der  Fahrt  selbst  soll  dem  LoeomotiWtIhrer  die  Ftthmng  des  Znges  ttbertragen  werden. 
Znr  Unterhaltung  der  Bahn ,  sowie  zum  Laden  werden  nur  Taglöhner  verwendet, 
deren  Aniahl  in  unserem  Falle  vier  nicht  übersteigen  wird.  Der  Zug  besteht  in  Gu- 
terwagen, denen  die  erforderliche  Anzahl  Personenwagen  angehängt  werden  Den 
t^tationsdienst  auf  der  Hauptstation  wird  der  Assistent  des  Betriebsleiters  mit  dem 
Zu^Millircr  besorgen;  die  anderen  Stationen  werden  bei  Wirthshäusem,  Fahriksan lagen 
u.  ä.  augelcgt  und  von  dazu  bestimmten  Privatleuten  besorgt.  Die  Fahrbillette  wer- 
den während  der  Fahrt  gegeben  nnd  abgenommen. 

Die  Looolnotiven  werden  jede  Woehe  gewechselt  Signale  nnd  Bahnpolisei 
kann  Tollstftndig  wegfallen,  indem  die  letztere  ausschliesslich  vom  Zugpersonal  besoigt 
wird.  Ebenso  giebt  es  keine  Fahrpläne  und  kein  Reglement.  Dafür  muss  der  Be- 
triebsleiter überall  zugegen  sein  nnd  darf  mit  den  äosseren  Angelegenheiten  der  Bahn 
nicht  belastet  werden. 

Ist  der  Personenverkehr  ganz  schwach,  so  ist  es  zweckmässig,  die  Bedingung: 
SU  stellen,  dass  in  die  Personenwagen  nur  so  viele  Mitfahrende  genommen  werduu 
mttssen,  als  man  Plati  hat.  Die  ttbrigen  Passagiere,  wenn  sie  mitfahren  wollen,  be- 
kommen ihre  FlfttM  in  den  Gtlterwagen. 

Die  Bnehflihmng  anf  den  Stationen  ist  in  der  einlaehsten  Weise  dnsnrlehtan. 
Die  Frachtbriefe  werden  auf  präparirtem  Pa)ner  drei  auf  einmal  mit  Bleistift  und  ohne 
Formular  geschrieben :  Einen  bekommt  der  Versender,  einen  der  Betriebschef  nnd  das 
dritte  Exemplar  der  Empfänger  des  Frachtgutes 

Die  Secoadärbaha  ist  nach  folgendem  Beispiele  für  gegebene  Neigungen  läcbt 
zu  berechnen : 

Nehmen  wir  bei  1*  Spurweite  eine  Tenderlooomotive  mit  drei  geknppdton 
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Achsen  von  zusammen  22,8  Tonnen  AdbHsionsprewicht,  und  rechnen  wir  )»ro  Tonne 
Zaglast  .'>  Kiloijr.  Widerstand  aul'  der  liori/ontalen  Bahn  und  flir  jeden  Milliiuetcr 
Steigung  um  1  Kilogr.  mehr,  su  ergiebt  sicii  ein  liruttojrewieht  \ou: 

4-  -  ^^g^^  =  760  Tonnen  aaf  der  horisfiontalen  Bahn, 

u      .  9 

1  22800 

-g-  j^-  =  2S5  Toimeu  auf  10"""  Steigung, 

1  22800 

.  =  152  Tonneu  auf  20»"  Steigfang, 

b       2f»  ^  ^ 

E.S  beträgt  also  die  Briittohist  der  Wagen  737  Tonnen,  2ii2  Tonnen  und  12*.)  Tünnen. 

Keclmeu  wir  die  Tara  zu  ein  Drittel  der  liruttolast  an,  so  lietragen  die  Ma\ini:ihietto- 

lasteu  4U1  Tonnen,    175  Tuuneu  und  60  Touueu.     Hei  der  weiteren  Berechnung 

kommt  es  darauf  an ,  wie  sidi  die  Fracht  auf  die  Linie  vertheilt ,  ob  in  der  einen 

Rirhtnng  melir  n  ▼erfir&chten  ist  als  in  der  anderen,  welehe  Riohtang  die  steigende 

und  weldie  die  ftUende  ist  ete. 

Nach  Ermittelung  der  Frachtgelder,  der  bestehenden  Fuhrwerlcsverbindangen 
md  der  anscliliessenden  liaupthalm,  wird  es  in  der  Regel  nicht  schwer  fallen,  Tarife 
zu  bestimmen  ,  welehe  20  bis  Iii)  Proeent  Krspaniisse  gegeuül)er  dem  FuiirwerltSTer- 
kehr  gewabren,  und  doeh  zieiidit  h  bidier  sind  als  diejenigen  der  lbiuj»tl)abnen. 

Die  Eintheiluiig  der  Taril'classen  wini  ebenfalls  nach  örtliehen  Verhältnissen 
geschehen  mUsseu.  Kuhleu,  Erze,  Ziegeli»teiuü  etc.  werden  in  deu  meisten  Fällen 
«im  Ciaase  fttr  sich  bilden.   Vieh  wird  stilekwdse  bezahlt. 

Dieselben  ein&ehsten  Einrichtongen  lassen  sich  noch  in  der  Begel  bei  swei, 
adtsDer  aber  bei  drei  ZQgen  in  jeder  Bichtnng  anwenden.  Aosnahmsweise  nnd  an 
gmisscn  Tagen  mnss  auch  die  lu  ser\  eloconnotive  aushelfen,  nnd  man  sacht  dann  ge- 
w5hnUch  einen  Führer  von  der  Hauptbahn  an  entlehnen,  stellt,  wenn  nOthig,  seit- 
«dse  Bahnl)cwaejiung  auf  etc. 

15ei  einigtrniaassen  grösserer  Frequenz  ist  es  nöthig,  eine  ausreichende 
Sigoalisiruug,  Bahn-  und  Weicheubewachuug  uud  auf  einigen  Stutiuueu  eiucn  vuU- 
gtibuligerea  ätationsdienst  einzurichten. 

Den  Dienst  auf  der  Bahnstrecke  hat  ein  tüchtiger  Bahnmeister,  dem  man 
wohl  15—20  Kilometer  anvertranen  kann,  an  versehen,  welcher  einige  ganz  anver- 
Iftsrnge,  sogenannte  permanente  Arbeiter  zor  Uttlfe  bekommt,  ndt  deuen  er  die  Bahn 
im  Stande  hält  und  kleine  Schäden  ausbessert.  Nur  cinnml  im  Herbst  oder  bei  Aus- 
gang d<  B  Winters  ist  die  jährliche  Uauptreparatur  mit  grösseren  Arbeitercol<mnen  vor- 
zunehmen. 

Die  gewiihulichcu  Feld-  und  Communalwege  sind  ganz  freizugeben  und 
nicht  beiK)uders  zu  verschliesseu  oder  zu  bewachen;  da  nur  langsam  gefahren  und 
neUdcht  beim  Fsssiren  eines  Weges  auch  noch  geläutet  wird,  so  hat  Jeder  Gelegen- 
heit, sidi  sdbst  TorGefiAhr  sn  bewahren.  ErhebUohe,  viel  befahrene  Strassen  werden 
besser  Uber'  oder  unterführt.  Nur  bei  den  Dorf-  und  Stadtstrassen  wird  eine  beson- 
dere Bewachuig  erforderlich  sein. 

Zagkrenzungeu  kann  man  fast  immer  vermeiden. 

Die  Wasserstationen  mit  drei  bis  zehn  Cubiknieter  Inhalt  werden  wo  mög- 
lich ohne  Pumpe  angelegt.  Der  Bau  muss  möglichst  einlach  gehalten  sein.  un<l  statt 
eines  Wasscrkrabnes  kann  man  sich  eines  .Schlauches  zum  .Speisen  bedienen.  Die 
Bedienung  gesehieht  am  besten  im  Akkord  vou  Arbeitern,  welche  in  der  Übrigen  Zeit 
lieh  anderweitige  Beschäftigung  suchen. 
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Jede  Station  bekommt  nur  einen  Beamten,  welcher  (ür  den  rersoncnver- 
kchr  dnrcli  ein  Familienf;;;licd  und  tllr  den  Ollterverkrlir,  je  nach  der  Wicht i^keit  der 
Station,  durch  1  — :{  Gchllllcn,  res^p.  Arbeiter,  wekdie  eventuell  den  Weichen-  und 
SigualdieDSt  versehen  müssen,  unterstutzt  wird.  Bei  ausgedehnterem  Verkehr 
fbhit  jede  Station  an  Personenyerkebra-,  ein  Gttterempfangs-,  ein  OttterexpeditionB- 
nnd  ein  Gasaenbuch,  nelMrt  speeieUen  Begistern  fttr  die  venehiedenen  Guter.  Bei 
normalsparigen  Bahnen  sacht  man  rieh  wegen  Billeteontrole,  Froehtkartenaystem 
nnd  der  Ahrechnnog  mit  d«r  an8chlie.s.sendeu  Hauptbahn  zu  verständigen,  mit  welcher 
man  ohnehin  wegen  Uebergnng  der  Wagen  and  wegen  der  Benutsang  des  gemun- 
schal'tliehen  Bahnhofs,  Verträge  haben  wird. 

Die  bereits  l)estehenden  Localbahnen  haljen  viele  jtassende  Speciale  i  u  r  i  eh- 
tnngen  hervorgebraeht,  welche  sich  aber  noch  schwierig  systemisireu  lanseii  und 
welche  wir  besser  bei  der  Beschreibung  der  einzelnen  Bahnen  anführen  werden.  Wir 
erwihnen  hier  noch,  dass  die  Lansanne^Echallens-Bahn,  anaser  Betonrlnllets 
mit  viertägiger  Gültigkeit  nnd  2Ö  Prooent  Babatt,  noch  Abonnementshefke  besonderer 
Art  fur  den  Personenverkehr  eingerichtet  hat.  Diese  Hefte  lanten  auf  den  Tittger 
nnd  sind  nach  Kilometern  berechnet.  Sie  gewähren  eine  Reductiou  um  30  Procent 
gegenüber  der  vollen  Taxe.  Hin  solches  Heft  enthält  3<MI  Marken,  welche  etwas  kleiner 
als  die  Briet'inai kcn  sind,  uud  welche  man  ähnlich  abreissen  kann.  Diese  Marken  trjigen 
Nummern  von  1  Iiis  in.  Der  Zuy;t'iihrer  nimmt  so  viele  Marken  aus  dem  lieft  wie 
viele  Kilometer  der  Inhaber  durchfahren  will.  Isiemand  ausser  dem  Zugpersonal  darf 
die  Markmi  abnehmen,  und  die  HaiiceB,  welche  abgerissen  sind,  verlieren  Gültigkeit. 
Bd  derselben  Bahn  rind  nur  auf  den  Bahnhofen  der  bdden  Hanptstationen  besondere 
Chefs  angestellt.  Den  Stationsehefdienst  auf  den  tlbrigen  Stationen  besorgt  der  Brief- 
Miger  des  betreffenden  Ortes.   Dafür  bekommt  er  von  der  Direction  1  Frc.  täglich. 

Als  Signalsystem  empfiehlt  sieh  für  secundärc  Bahnen  das  englische  Staff- 
system, welches  durch  fol^'endes  Beispiel  ersichtlich  wird.  Die  Sirhowybahn.  eine 
von  den  verschiedenen  Bahnen,  welche  in  SlUlwales  die  Seeküste  mit  den  nrntllicljcr 
gelegenen  grossen  Eisen  -  und  Kohlenetablissenients  verbinden  und  tVuher  gegen 
Norden  zu  keinen  Bahnanschluss  hatten,  war  eine  normalspurige  Localbahn  von  2G 
Kilometer  liftnge  mit  etwa  sechs  PtoBonen-  nnd  acht  Gaterzttgen  in  jeder  Richtung. 
Die  Stationen  in  der  Riditnng  abwärts  sind:  Nantybwch,  Sirhowy  (2  Kilom.},  Tre- 
degar  3,6  Kilom.) ,  Blackwood  (16  Kilom.) ,  Tredegar-^unetion  (18  Kilom.),  Nine- 
Mile-Point  26  Kilom.).  In  Nant^'bwch  ist  Anschluss  an  die  London  nnd  North- 
Westernbahn,  in  der  Tredegar-Junction  und  in  Nine-Mile-roint  an  die  Great-^\  cstero- 
bahn,  und  erst  in  den  letzten  Jahren  luU  diese  Bahn  auch  im  Norden  Auscbiaas 
erhalten. 

Die  Stafls  sind  llolzstUeke  von  geeigneter  Form,  so  dass  sie  sich  leicht  in  der 
Hand  iialten  lassen,  nnd  sie  sind  gross  genug,  um  selbst  bei  weniger  sorgfältiger  Be- 
handlung nicht  leidit  verisgt  zu  werden.  Von  einander  unterscheiden  sie  sich  durch 
verschiedene  Farben. 

Die  Specialregehi  sum  Gebranehe  dieser  Vorrichtnngmi  lanten  hd  der  genann- 
ten Babn  wie  folgt: 

1  Entweder  ein  Zuirstaff  oder  ein  Zugbillet  muss  mit  jeder  Loeomotive  oder 
mit  jedem  Zu^e  und  in  jeder  liichtung  mitgenommen  werden,  und  /ai  diesem  Zwecke 
werden  fiinf  verschiedene  ZugstaÜ-  uud  lUuf  verschiedene  Zugbilletsorteu  angewen- 
det, nämlich : 
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Farbe  des      Form  des 

Staffs  odor  Staffs  oder 
BiUets:  Billets: 

Zwiseben  Kaatybweb         und  Sirfaowy  ...    Braun  Rund 

Sirhowy  -   Tnd^.   .   .     Both  Viereckig 

Tnd^^w  -   BUwkwood  .   .    Bl«a  Rand 

Blackwood  -    Tredegar-Junction  Gelb  Viereckig 

Tredegar-Jonction  -   Mine-Mile-ii^oiDt     Grttn  Rund 

2)  Keine  Masobioe  und  kein  Zng  darf  von  irgend»  einer  dieser  ▼Msehied^ien 
Stationen  abgelassen  werden,  falls  sich  der  Staff,  welcher  filr  die  m  befkhrende 
Strecke  gilt,  nicht  auf  dieser  Station  befindet. 

:  Falls  keine  zweite  Maschine  oder  Zup;  nachgescliirkt  werden  8oU,  Übergebe 
mau  deu  Staff  dem  Zugführer  oder  einer  da/ii  heHiiftia^rten  Person. 

4]  Falls  aber  andere  Locomotiven  und  Züge  folgen  suUeu,  bevor  der  Staff  zu- 
ilekeebnelit  werden  konnte,  so  gebe  man  ein  Zugbillet  (mit  der  Deatung  »Staff  folgt 
ndH;  dem  Zngftlirar  oder  der  beanftraglen  Penon,  nnd  so  fort  bis  anf  den  letsten 
Beauftragten,  weloher  deo  Staff  bekommt.  Sobald  aber  der  Staff  weggeaendet  ist, 
darf  unter  keiner  Bedingong  eine  LoeomotiTe  oder  ein  Zng  die  Station  verlassen,  bis 
mir  Rückkehr  desselben. 

5,  Die  Zugbillet^  werden  in  einer  innen  durch  eine  Feder  verschlossenon 
Büchse  aufbewahrt,  und  deu  Schlüssel  dazu  bildet  der  Zuf^statf,  so  dasa  kein  Zug- 
billet herausgcuunjnien  werden  kann,  ohne  dass  man  den  Statf  dazu  hat. 

6)  Die  Zngstafib  und  Zugbillets,  sowie  die  Billetbüchscn  sind  verschiedenfarbig 
•BgMtriehen  oder  gedruckt:  Braun  zwiaehen  Nantybwch  nnd  Sirhowy,  roth  iwiaeben 
Sabowy  und  Tredegar,  blan  swieoben  Tredegar  nnd  Blaekwood,  gelb  xwiaehen  Blaek- 
mtA  nnd  Tredegar-Jnnction,  grttn  zwischen  Tredegar-Jnnetion  und  Nine-Mile-Point, 
wobei  die  innere  Feder  und  der  Staffschltlssel  so  angeordnet  sind,  dass  weder  die 
blaue  Büchse  mit  dem  rothen  Staff,  noch  die  rotbe  Büchse  mit  dem  blauen  Staff 
D.  s.  w.  geöffnet  werden  kann.  Dies  geschieht,  um  Irrungen  vorznbcnjrcn. 

1,  Die  Rillctbüchse  ist  jedesmal  im  Bureau  der  genannten  Stationen  mittelst 
meier  Haken  befestigt,  welche  an  ihren  Enden  umgebogen  sind,  um  deu  Zugstaff, 
wenn  er  anf  der  Station  sieb  befindet,  darauf  sn  legen. 

8}  Der  Stationschef  oder  sein  Vertreter  sind  einzig  und  allein  zur  Annahme 
und  Herausgabe  des  Stsfla  beyoUndkihtigt. 

9)  Ein  Zug-  oder  Locomotivführer ,  welcher  den  Staff  oder  das  Billet  weiter 
al«  die  bestimmte  Streeke  mit  sich  führt,  oder  die  Station  ohne  Staff  oder  ohne  Billet 
verlässt,  hat  Entlassung  aus  d«n  Dienste  zu  gewifartigen,  auch  wenn  kein  Unglück 
geschehen  sollte. 

10  Kein  Locomotivführer  darf  von  der  Station  wegfahren,  bevor  ihm  der  Znj;- 
fübrer  deu  Staff  oder  das  Billet  gezeigt  bat,  oder  im  Falle  er  mit  der  Locomotive 
alMa  fittirtj  ohne  dass  er  dnes  odor  ^  andere  empfangen  hi&tte. 

11)  Im  Falle  ein  Billet  mitgenommen  ist,  soll  das  ttbliohe  besondere  Signal  am 
Ende  des  Zages,  für  »Masehine  folgt«  benutst  werden,  dannt  die  WSehter  benaoh- 
lidltigt  werden. 

12)  Soll  ein  Ballastzug  an  der  Strecke  arbeiten,  so  muss  der  Staff  an  seinen 
Zugführer  tibergeben  werden.  Der  Ballastzug  soll  dann  auf  irgend  eine  der  genann- 
ten Endstationen  fahren,  um  so  die  Strecke  zu  öffnen,  bevor  die  gewübulicbeu  Züge 
wieder  fahren  dürfen. 

8* 
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13)  Sollte  eine  LocomotiTe  oder  ein  Zug  durch  Unfall  zwischen  den  genanntNi 
Bndstationen  stehen  bleiben ,  so  hat  der  Heizer  den  StatT  auf  die  nächste  Station  zu 
lirin^ren  .  welche  in  derjenigen  Richtung  liegt,  vcm  der  man  Hülfe  erwartet,  damit, 
wenn  die  HUlfsmaschine  dort  ankommt,  der  StatV  ihr  mitgegeben  werden  kann.  Sollte 
al>er  die  verunglückte  Locomotive  im  Besitze  eines  Zugbillets  sein,  so  kann  die  liUUe 
nur  von  derjenigen  Station  kommen,  in  welcher  man  den  Staff  gelassen  hat. 

Der  Zvgstaff  wkd  entweder  in  eine  an  dw  Locomotive  oder  am  Tender  ange- 
brachte Tasche  gesteckt,  oder  darf  anch  an  emem  Aber  die  Sdinlter  gehSngten  Bie^ 
mal  getragen  werden. 

Die  Sirhowybabn  hatte  aiiRserdeni  schon  seit  vielen  Jahren  eine  vollatändig 
eingerichtete  Correspondenzverhinduiitc  mittelst  eleetriseher  Telegraphen  und  an  den 
Bahnhöfen  die  mit  der  Centralweichenstellung  verbundenen  optischen  Signale. 

Zur  Deckung  der  Stationen  kann,  auf  Haupt-  und  Anschlussstationen .  ein 
Distanzsigual  mit  Drahtzug  angewendet  werden,  welches  von  dem  letzten  Wei- 
chenwärter gestellt  wird. 

Mit  dner  anf  der  LoeomotiTe  angebrachten  Signalglocke  wird  in  der 
Nähe  Ton  Ueber&hrten  nnd  beim  Befahren  von  Strassen  den  Fahrwerken  nnd  den 
den  Strassenverkehr  beiuitzcndeij  Personen  die  Bewegung  des  Eisenbabnzuges  ange- 
zeigt, lu  Amerika  Warden  in  neuerer  Zeit  Danijifglocken  in  Anwendung  gebracht: 
dieselben  befinden  sich  am  Fllhrcrstande.  In  seltenen  Füllen  wird  die  Glocke  von 
einer  dem  Zuge  vorangehenden  Person  nder  von  dem  Loeomotivführer  gehandhabt. 

Es  sind  jedoch  Fälle  vorgekommen,  wo  die  Zugglocke  nacbtheilig  war,  z.  ü. 
in  einer  Alpengegcud,  iu  welcher  das  Weidvieb  an  ähnliches  Läuten  gewöhnt  ist. 

Statt  Knallkapseln  wurde  in  neuerer  Zeit  mehrmals  ein  Dampfsigual 
▼orgesehlagen.  Zn  diesrai  Zwecke  mttsste,  je  nach  der  qiecieUen  Ckmsfrnotion,  ein 
besonderes  Stück  entweder  an  die  Sdiienen»  oder  an  die  Schwellen  von  dem  Signal- 
geber befestigt  werden.  An  der  vorüberfahrenden  Locomotive  befindet  sich  ein  An- 
schlag, welcher.  s(tbald  er  das  erwähnte  Stück  als  Widerstand  findet,  entweder  eine 
Dampfglocke  oder  ein  anderes  Dampfsignal  in  Hewet^iing  setzt.  Dieses  hört  erst  dann 
auf  zu  lärmen,  bis  es  der  Loeomotivführer  zustellt.  Bei  dem  von  Brown  eniistruir- 
ten  derartigen  Signale  ist  noch  eine  Vorrichtung  angebracht,  welche  durch  einen  Zei- 
ger und  ein  Ziffenrblatt  anzeigt,  wie  ykik  Signale  gegeben  sind.  Diese  Art  Signali- 
simng  hat  vor  den  Knallkapseln  den  Yortheil  einer  mechanischen  Einrichtung  und  ist 
bei  SecundSrhahnen  in  mancher  Beziehung  sicherer.  Dieses  tritt  insbesondere  dann 
ein,  wenn  sich  keine  Locomotive  vor  dem  Zug  befindet,  so  dass  das  Knallsignsl 
nicht  unmittelbar  unter  der  Locomotive  entsteht.  Ausserdem  kann  sich  der  Loeomo- 
tivführer nie  entscliiildigen ,  dass  er  das  Kuallsignal  nicht  gehört  hätte.  Hin  Nach- 
theil dieser  Linriebtuug  besteht  hingegen  darin,  dass  die  Locomotive  einen  Mechanis- 
mus mehr  erhält. 

Die  Betriebs-,  Polizeireglemcnt  und  Dicnstiustruetiouen  wird 
man  wohl  anf  das  NOtlügste  beschrihiken.  In  den  meisten  Fälleii  wird  es  geuUgeo, 
anaser  der  Fahrordnung,  den  mündlichen  Instructionen  nnd  den  in  Vertrügen  oder 
DieustbUchlein  enthaltenen  Bedingungen,  die  Dienstinstmetionen  höchstens  in  emem 
einzigen  Bttchlein  zu  vereinigen  nnd  jeden  Bediensteten  zu  verpflichten,  s&mmtliche 
instmctionen  genau  zu  kennen. 

lieber  den  Kostenpunkt  des  Hetricbes  ist  gegenwärtig  bereits  grosses  Ma- 
terial gesammelt.  Kine  systematische  Darstellung  der  Betriebskosten  uiul  Kiuuahuien, 
mit  Berücksichtigung  aller  bezüglichen  Verhältnisse,  würde  au  dieser  Steile  zu  weit 
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Hibren.  Wir  theilen  hier  nur  einijro  riesaiiimfnotizen  mit  und  werden  woitcTC 
Angaben  bei  der  Bescbreibung  eiuzcluer  Bahueu  auftibrcu,  iudeui  sich  dauu  die 
specieUen  VerlAltDiBse  beaser  nuamnieiiftsMii  lassen. 

Die  Broelthal-Bahn  hatte,  Ende  1864,  eine  Länge  ron  22  Kilometer,  und 
du  Anlagecapital  pro  Kflometer  betrug  19,800  Mark ,  mit  Inbegriff  der  BetriebtB- 
mitlel,  dabei  wurden  in  demselben  Jahre  32708,8  Tonnen  Qttter  befördert  (die  Bahn 
hatte  damals  noch  keinen  obligatorisehen  Personentransport),  wovon  */?  abwSrts  and 
'/j  aoiwärts  gerichtet  war. 

Die  Gesanimteinnahme  betriia:  Mark  58:119.  C» 

Die  Aulujje  tllr  dcu  Betrieb  und  Babuuuterhaltuug  .  Mark  2St)2S,'.t 
Bleibt  BrnttoUberschuss  Mark  iTTÜi,? 

Die  lanfendt'u  Iktricbsausf^abcu  haheu  also  51,31  Proeent  der  Einnahmen  betra^cen. 

13iä  Eude  lb71  betrugen  die  BuukoBten  757,264  Mark  auf  eine  Gesamuitläuge 
Ton  33, 126  Meter,  oder  mnd  23,400  Uuk  pro  Kilometer.  Die  nen  hinzugekommene 
Strecke  ei^b  fllr  den  Betrieb  keinen  VorfheiK  Ausserdem  hatte  die  Personenbeftr- 
demng  Einfluss  auf  den  Betrieb  eigeben. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen      Mark  80,323.  95 
Die  Betriebsausgaben  ....      Mark  58,000.  Ol 
Bleibt  BruttoUberschuss  .    .    .      Mark  21,42:1.  91. 
Im  Jahre  1^7.')  wurden  eingenommen     Mark  95,180.  33 
und  die  Bctriebsauscraben  betrogen   .      Mark  59,381.  87 
Bleibt  Bruttoliberscliusn  "  Mark  35,798.  40. 

Die  laufenden  Betriebsausgaben  haben«  also  73'  2  Proeent  i.  .1.  1874  und  02'/.2  i.  J. 
1S75  betrageu.  Dieses  Ergebniss  bessert  sich  von  Jahr  zu  Jahr,  obwohl  die  allge- 
nidnen  Ynhiltnisse  der  letiten  Jahre  bekanntUeh  sdir  ungünstig  waren.  Nadi  die- 
wo  Ellgebnissen  darf  man  annelunen,  dass  die  Broelthalbahn  im  Dnrehschnitt  5  Pro- 
eent Reinertrag  ergeben  wird,  und  dass  die  Betriebsauslagen  60  Proeent  der  Einnah- 
men betragen. 

Im  Jahre  1875  ergab  sicli  folgender  Güterverkehr  : 

abwärts     248,853.3  Tonnonkilonicter 

aufwärts     503,920.(5  'roiineiikilonit  ter 

znsannnen  752,773.9  Tonneukiloiiieter, 

woraus  ersichtlich  ist.  dass  die  jrnnsfi<;on  (Jeschäftsverhältnissc.  weiche  der  Broelthal- 
bahn früher  zu  gute  kamen,  die  Betriebsergebnissc  der  letzten  Jahre  nicht  mehr  be- 
günstigten. 

Die  beförderten  Guter  durchliefen  dnrchschnittlieh  21,5  Kilometer,  also  ciiea 
Va  der  Totallftnge. 

Pro  Reise  betragen  die  Betriebsaasgaben  Mark  117.  13,  oder  pro  Tonnenkilo- 
meter Mark  0,72,  abztif^lieh  eines  den  Personenverkehr  treffenden  Antheils. 

Es  mirden  17!:t2  Personen  auf  eine  durehsehnittliche  Entfernung  von  14,h3 
Kilometer,  also  ca.  0.4  der  Totalen tfemong,  befördert. 

Der  Durchschnittstarif  beträgt: 

fUr  Guter      Pfg.  11,3  pro  Tonnenkilometer 
fllr  Personen   -     4,0  -  Personenkilometer. 

Das  erste  Halliijahr  1876  hat  einen  ganz  bedeutenden  Auftehwnug  im  Personen- 
veikefar  aufimweisen,  indem  der  Ertrag  der  ersten  fllnf  Monate  Maik  6070.  60  gegen 
Mark  1087.  55  des  VoijahrB  betrug.   Dieser  plötzliche  Anfechwung  war  Folge  eines 
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an  die  Uuuptliahu  behufs  Persoiientmisport  yersttchsweise  aiuelilieaseiiden  Zuget».  — 
Die  Broelthalbahii  ist  seit  1862  als  LocomotiTbahn  im  Betrieb 

Die  bisherigen  Betriebseiigebnisse  der  hauptsüchlich  Ftononenveikehr  vermii- 
telnden,  schmalspinrigeD  Ocholt- Westentedterbahn  werden  wir  bei  der  Besehreibiing 
dieser  Bahn  (§  13]  mittheilen. 

Die  SchwcdiHchen  und  Nurwegtsehen  Eisenbahnen  gaben  im  Jahre 
1871  folgenden  Ausweis  pro  Kilometer: 


Bruttu- 
Ein- 


tlf>l  Kilom.  Sehwcdisclie  Shiatsliahncii  (normalsparig) 
HTT)  Kiloni      des«'!  rrivatbaliuen 


2<)'.i  Kilom.  des-rl. 


'schmalspurige) 


Marl. 

7or,i 

s7'2<) 

:*()  hl 

2720 


BetriebB- 
Aoigaben 

Mikrk. 

1112 
2100 
2lfiO 


Netto- 
£rtnf 

Hark. 

nsos 

4ti0S 
2t)40 
ÖOO 


2:^0  Kilom.  Norwefjische  Bahnen  'schmalaparig]  .  . 

Die  Uherniscluiid  ^'t  iiiiiren  Auslagen  erklären  sieh  nur  durch  die  billigcu  Löhne  und 

durch  die  Miiglidikcit  einer  sehr  voUst-indigcn  Ausnutzung  der  Wagen. 

Die  Eiseubuhu  vuu  Denver  uach  Rio  Gruudc  schmalsparig/  weist  folgende 
Auslagen  und  Eimabmen  aas: 


Lftnge  dar  Bahn  .   .  . 

Bmttoeüinahme  pro  Kilometer . . 

liruttoausgalK!  pro  Kilometer.  . 
Bleibt  Uebersolmss  


1872 

160  Kilom. 
7600  Mark 

5040  Mark 


1873 

189  Kilom. 
8000  Mark 

:{S40  Mark 
TKiiTMark.^ 


....    2r)(iO  Mark 
Die  Verlängerung  um  i'.t  Kilotnetcr  hatte  otlenbar  den  Betrieb  gehoben 

Die  weiter  unten  besdiriehene  schnialspnritre  l'ahii  vuu  Lausanne  uarli 
Eehalleu.s  ergab  im  ersten  Betriebsjahre  eine  kilonietrisclie  Bruttot'innabiiio  \uii 
.j320  Fres.  Die  Ausgaben  waren  fast  dieselben ;  man  hatte  ^ber  gehofft,  sie  zukünftig 
anf  3600  Fres.  so  redneiren. 

Ein  Veigleich  zwischen  dem  Transport  auf  Pferdeeisenbahnen  and  dem- 
jenigen mit  Loeomotivbetrieb  ilUlt  fiwt  ohne  Ansnahme  zn  Gunsten  der  letzteren 
ans:  es  werden  auch  alle  Pferdeeisenbahnen  nach  und  nach  in  Danipfbahnen  ver- 
wandelt. Die  Mondala/.ae- Ei.scnbahn ,  von  1'".!  Spurweite,  welche  früher  mit 
l'ferden  betricl>en  wurde,  giebt  ein  Beispiel  eines  dcrartiiren  Verglfiches  Die  Bau- 
kosten betrugen  421  Fres.  ;  die  Totalausgabcn,  mit  Iul)egritV  des  Hetriebsmate- 
rials,  belaufen  sieh  auf  5;{,2b2  Fres.  pro  Kilometer.  Diese  Berg\verksl)ahn  fährt  jähr- 
Heh  ca.  50000  Tonnen  Guter  [Mineralien),  und  es  ergaben  sich  folgende  jährliche  Ans^ 
gaben  pro  Kilometer  Bahnlttnge: 


I. 

n. 

Pferdc- 

Locomotiv- 

bc  trieb 

botriub 

FnoM. 

3070 

875 

Unterhaltnng  der  Fahrbetriebsmittel  . 

300 

268 

585 

3895 

1728 

Kosten  eine«  Tonnenkilometers 

0,075 

0,034 

Der  Unterschied  betrüg  mehr  als  die  Hälfte. 
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Znm  Vei^loieh  »wischen  deo  UnterbaltangkosteD  des  Botriebuparkes 
der  lebmal^nrigen  gegenüber  den  normaUpnrigen  Babnen  giebt  von  Weber  fol- 
gende Daten  an : 

Kosten  fttr  Zugkraft  nnd  Unterbaltnng  des  Betriebsparkes  auf  den  scbwedi- 
sehen  Babnen: 

an  secniKlHren  Norniulspurbabnen  aul"   (t,sl  Pfg., 
an  S(lim;il.s|iiirhahnfin    ....    -  l.itl 
pro  Ceutucruieile        >^ahleiulcu  Nettogcwiebtetj  (Pasäugicic  iubegritleu;. 
Anf  den  norwegisdien  Babnen: 

anf  Nonnalspnrbahnen   1,31  Pfg., 
anf  Scbmalsporbahnen  1,44  - 
Auf  der  Lambach-Gninndnerbahn  kostet  die  Keparutur 
der  Personenwagen  pro  Sitzplatz  lü,4G  Kr., 
der  (Jliterwapen  pro  .\clismeile  .    '2..'»!  - 
während  die  gicicbartigeii  Worthe  auf  der  ilaii|)tbalni  dieser  Liuie,  der  Kliäabetbbahu, 
bei  Persuncuwagcn  pro  Sit/plat/    s,()7  Kr., 
bei  Guterwagen  pro  Acbsmcile  .    1,17  - 

ageben. 

von  Weber  bemerkt  biersn  ricbtig,  dass  eine  der  grOssten  Scbwicben  der 
fidriebeSkononiie  der  Scbmalsporbabnen  die  Zertbeilnng  der  Transporte  in  kldnere 
Elemente  auf  eine  bedeutendere  Anzabl  kleinerer  Wagen  sei,  deren  jeder  aber  ebenso 
viele  Tboile  bat  wie  ein  grösserer. 

Man  vcriresse  bingegen  niobt.  dass  die  Laiiibacli-Ciunindncrbabn  kein  Muster 
einer  scliiiialspmigen  Babii  ist,  wäbrend  (bis  IJetriebsmaterial  der  Elisabetbbabn  neu 
und  uacb  den  neuesten  Erlabrungen  liergestellt,  und  jedenfalls  aucb  sorglaltiger  be- 
hasdelt  wurde,  als  da»  erstere.  Solche  Beispiele  lassen  keinen  allgemeinen  Schlass  zu. 

Die  Herren  Dn  Lin  nnd  Fonsset  geben  die  geringsten  kilometrischen 
Betriebsansgaben  bei  franaOsisehen  normalspnrigen  Secandttrbahnen  anf  5000  Fres. 
ao.  Dieser  Ansatz  vertbeilt  sich  wie  folgt: 

Aasgaben  gcsobäftlicher  Art   1700  F^. 

Ansgabeu  fttr  den  technischen  Dienst  ...  2:ioo 

Zusuiniiien    Kloo  Frcs.. 

Dazu  als  Annuität  ffir  die  Erntuieruii^^  dos  Materials  Kmio  Frcs. 

ergiebt  als  Totulausgaben  pro  Kilometer  ....  5»)00  Frcs. 
Diese  Anfigaben  wadnoB  langsam  mit  der  Fracht,  so  dass  sie  etwa  6000  Fres. 
erreicben,  wenn  der  Fraehtbetrag  etwa  12000  Frcs.  ausmaebt.  Von  12—16000  Fres. 
Bmttoeinnahme  pro  Kilometer  kann  man  die  Ansgaben  in  der  B^l  anf  50  Procent  der- 
sdben  halten,  aber  mit  Voraussetzung  höherer  Taxen  als  diojenigen  der  Hanptbabnen. 

Bei  Tarifsätzen  sollten  die  Gefällsverhältnisse  der  Rabn  eine  angemessene 
Beachtung  finden.  Das  Spbwci/erisobe  Eispnbabndepartcinent  battc  in  dieser  Weise 
IS73  Coefticientcn  festgestellt ,  mit  web-hen  man  die  Noi  iiinltaxe  multiplieiren  nniss, 
m\  die  einer  gewissen  Steigung  entspretliende  Taxe  zu  erhalten.  Es  lassen  sieb  fllr 
eine  ans  verschiedenen  Gefällen  und  Steigungen  znsammengesetze  Strecke  leicht  Mit- 
telsätie  naeb  einem  soleben  Gesetz  bestimmen.  Man  ist  dabei  von  den  Omndtftxen 
aug^iangen,  dass  das  Anlagecapital  im  Verb&ltniss  der  Steigung^  wSebst,  nnd  dass 
die  Betriebsausgaben  in  einen  constanten  und  in  einen  im  geraden  VwhXltnisse  der 
Gefälle  waehsenden  Theil  zerfallen.  Die  Adhäsion  der  Loconiotive  wurde  zu  Y«,  der 
Widerstand  der  Locomotive  an  10  Kilogr.  pro  Tonne^  d^enige  der  Wagen  an  5 
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Kilogr.  proTuDue,  und  der  VViclerstiind,  welcher  durt-h  die  Schwere  verursacht  wird, 
zu  1  Kiiogr.  pro  Tonne  f^r  jeden  HUtimeter  Steig^ang  angenommen.  Hit  HQlfe  die- 
ser Annalmien  ttest  Bich  derjenige  CoSfBeient  berechnen,  mit  welebem  man  die  Tue 
der  ebenen  Bahn  mnltipliciren  mnss,  um  di^enige  der  GdnrgSBtrecke  ni  eifaaüten. 

Wir  sdiliessen  den  ullgcnieinen  Theil  dieser  Abhandlnnj;  mit  den  Bestimmun- 
gen der  Grundsttge«  welche  den  Betriebe-  and  den  Signaldienst  bei  Secnndärbahnen 
betreffen. 

Ilaiidhabnnt;  des  Betritibsdienstes. 

§81.  Erhaltung  der  Bahnbroite.  Hnlinen  I:  Äii><serlinlb  der  Italiuhtife  muss, 
von  der  Mittellinie  jedes  (Jieises  aus  gerechnet,  d.is  IMannm  der  Hahn  auf  l*", 7U0  Breite 
von  allen  losen  GegeDStänden  tn\  gehalten  Verden»  deren  Oberflicfae  bis  zu  aOO""*  tlber  den 
Scliit  neti  >  ilir.iit  igt.  Alle  hAheren  G^nstinde  mllssen  2"  entfernt  gehalten  nnd  fest  ge- 
lagert werden. 

Bahnen  II:   Ftlr  Abtheilong  1  wie  vorstehend  ad  I. 

Für  Alitlifiiung  2  regelt  sich  die  FTeibaltnng  der  Bahn  nach  Maastgahe  der  Bnite 

der  BetricbMuitt'  l. 

hahnou  lU  :  Das  lialinplanum  muss  ausserhalb  der  BahnliDtV  in  einer  Breite,  die 
der  grfiasten  Wagenbreite,  plus  30U"^  gleich  ist,  von  allen  losen  Gog:enRtinden  frei  gehal- 
ten werden. 

§82.    Bewachung  und  Revision  clor  Bahn,    llaliiiin  In.  III:    l'.ii  (iesohwin 
(ligkciten  über  I .'»  Kilometer  pro  Sluntle  ist  au  besonders  gelährdeten  Stellen,  bei  Ueschwin- 
digkeiten  Uber  30  Kilometer  pro  Stande  dnrehgehende  Bidinhewachang  erforderUeh. 

Bahnen  II;  Die  Bahn  i^t  mindestens  einmal  wihrmd  des  Tages  ra  revidiren.  — 
Eine  Bahnbewaelmng  i>t  iiirlif  crl'u-ilfrlirli. 

§83.  Verhalten  beim  Fassiren  der  Züge.  Bahnen  1,  II  u.  Iii:  Die  Bahn- 
wärter, sofern  sie  für  erforderlich  erachtet  und,  mflssm  beim  Vorbeifahren  der  Züge  die- 
selben beobaditen  and  bei  Wahrnehmung  emer  UnregelmissigkMt  das  entsinrechende  Signal 
geben. 

§84.  Woicheustellung.  Bahnen  I,  IIa.  III:  Mir  die  Weiehen  in  den  Uaupt- 
gleisen  ist  dne  bestimmte  Stellirog  als  Regel  vorxuschrnben. 

§85.  Revision  der  Bahnhofsgleise.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Vor  der  AbHihrt, 
sowie  vor  der  Ankunft  eines  Zuges  ist  genau  nachzusehen,  ob  die  Gleise,  welche  derselbe 
zu  dur('hlaufen  hat,  frei  und  ob  die  betreffenden  Weichen  richtig  gestellt  sind. 

§86.  Hülfswerkaenge.  Bahnen  tu.  III:  In  jedem  Zuge  sollen  diejenigen  6e- 
riitliseliaften  vuihatuli  n  sein.  vrriiiitt<'Is(  wclclicr  die  Beseitigung  der  während  «1er  Kalirt  an 
dem  Zuge  vorkommenden  Beschailigungeu  thunlicbst  bewirkt  und  die  Weiterfahrt  ermög- 
licht werden  kann. 

Bahnen  II:  Jede  Bahn  imi  im  Besitz  von  Geräthen  und  Werkzeugen  sich  be- 
finden, welche  nach  l^'nfüllrn  znr  Krt  iiuacliinu-  mid  Ilrrsfelliing  des  (Heises  i-rfiTdi-rlich  sind. 

§87.  Erleaohtung  der  Personenwagen.  Bahnen  1.  II  u.  III:  Die  rcrsonen- 
wagen  sind  im  Dunkeln,  wXhrend  der  Pahrt,  angemessen  zu  erleuchten. 

§  88.  Bodockung  der  Güterwagen.  Bahnen  I  n.  II:  Alle  mit  leicht  feoer- 
fangcnd<>n  (legenstündeu  beladene  Guterwagen  mllssen  mit  einer  sicheren  Bedeckung  ver- 
sehen sein. 

Bahnen  III:   Es  erseheint  sehr  ritiilich,  die  feste  Bedeckung  der  Güterwagen,  sih 

vii'l  immer  thunlich,  behufs  ihrer  besswen  Ausnutzbarkeit  sn  vermeiden,  nnd  wo  erforder- 
lich, die  Güter  durch  howe^rlichi-  Decken  zu  schützen. 

§  89.  Länge  der  Züge.  Bahnen  I,  11  u.  III:  Die  Länge  der  Züge  ist  nach 
den  Neignngsverhältttissen  der  Bahn,  nach  den  Einrichtungen  der  Bahnhofe  und  nadi  den 
Zustande  des  Betriebsmaterials  zu  bemessen.  Es  sollen  abw  in  keinem  Falle  mehr  als  15" 
Achsen  im  Zuge  sein. 

§00.  Bahnen  I:  In  jedem  Zuge  müssen  ausser  den  Bremsen  an  der  Locomotive 
oder  am  Tender  so  viele  kriftig  wirkende  Bremsvorrichtungen  bedient  sein,  dass  bei  Kei- 
gungeo  der  Bahn  ui  längeren  Strecken 
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bU  einbcLIiesslicb         bei  PersuuonzUgcu  der  S.,  bei  Güterzügen  der  12.  Thcil, 
Vai*   -  -  -  6.,    -        -         -  10.  - 

7MD    -  -  -   5.,    -         -  -     8.  - 

Vioo    -  -  -   4.,    -         -  -     7.  - 

Vso    -  -  -   3.,    -         -  -     5.  - 

Vio     •  -  -   2..    -         -  -     4.  - 

der  Riderpure  i^ebromst  werden  kann. 

Gemischte  Zii^e.  welche  mit  der  jOlMchwindigkeit  der  Personensflge  fahren,  aind  hier- 
bei alä  Personenzüge  zu  behandeln. 

Erstreckt  rieh  die  stärkste  Strignng  iwisehen  zwei  Stationen  «if  eine  Babnlingie  von 
weniger  alä  IOdo  Metrr.  .so  ist  fOr  die  Hereclinnng  der  Bremsensahl  nicht  diese,  sflodem 
die  nlchst  gerinperc  Stt'ijrun}^  dieser  Strecke  maaasj^ebend. 

Bei  Berechnung  der  Zahl  der  Ureui^en  wird  »tets  eine  uubeiadeue  Achse  gleich  einer 
lulbeB  belndomi  Aehse  gereehnet. 

Bei  Gflterzflgen  kann  die  Zaiil  der  zu  bedienenden  Bremsen  auf  Steigungen 

bis  einschlieaalieh  1 :  (iU  auf  den  0.  Theil  und 
I  :  40  -     -  5. 
der  Käderpaare  herabgesetzt  werden,  wenn 

I)  die  Fahrgesdiwindigkeit  von  18  Kilom.  pro  Stande  nicht  flbersohritten  wird; 

2   die  Starke  des  Zuges  SO  Achsen  nicht  Ubersteigt ; 

3)  durch  geeignete  Contitylapparate  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Zugee  genau  fest- 

'  gesU'llt  wird. 

Kür  Bahnstrecken  von  mehr  als  I  :  10  sind  flir  das  Bremsen  der  Züge  besondere 
Vonebriflen  zu  erlassen. 

Bei  Bildung  der  Zfljrc  wird  die  im  Vdrsttlicmlfii  ang^ebene  Aiiz.ilil  Hrrm.sen  der- 
gestalt eingestellt,  dass  hinter  den  letzten  Hrorasen  nicht  mehr  Achsen  gehen,  als  nach 
Musgabe  des  Gefälle«  Air  eine  Bremse  bestimmt  ist.  Bei  grösseren  Steigungen  als  t :  1 00 
Hdl  der  letste  Wagen  ein  bedienter  Bremswagen  sein. 

Bahnen  II:    In  jedem  Zuge,   der  mit  Loconiotiven  bewegt  wird,  nnissen  au.sser 
<ico  LiK-iimotiv-  und  Tcndcrbremhen  so  viele  kräftige  Bremsvorrichtungen  angebracht  «ein, 
das»  bei  Neigungen  bis  eiuschliessiich 
der  12.  Theil, 
V200   -   10.    -  ^ 

i\'-r  Kiider  •^ehremst  werden  kann.  Werden  Wagen  auf  freier  Bahn  mit  Pferden  bewegt, 
M)  (lart  auf  ein  Anhalten  der  Fulir werke  durch  die  Pferde  nicht  gerechnet  werden. 

Auf  freier  Bahn  darf  kein  Wagensug,  auch  kein  einselner  Wagen  mit  Pferden  be- 
werden,  ohne  da.HS  kräftig  wirkend«-  Bremsen  vorhanden  und  bcKctzt  sind. 
In  jedem  Zuge,  welcher  mit  Pferden  bewegt  wird,  müssen  mindestens  so  viele  kräf- 
tig wirkende  Bremsvorrichtungen  angebracht  sein,  dass  bei  Neigungen  der  Bahn  bis  ein- 
•ehliessBeh 

Veo  "^l' 
'/«   -  3. 


'/eu  tlor  5.  Theil, 
%    -  4.  - 


•      der  10.  Theil, 


.'>0U 

'Aoo  * 

V200  -     7.      -  Vw    -  2, 

Viw  -  5. 
der  Räder  gebremst  werden  kann. 

Wenn  abw.-irts  p^eluMide  Züge  iind  Wagen  auf  l.-liigeren  Str<':cken  ausschliesslioh  durch 

die  Schwerkraft  sieh  hrwi  L'en.  sind  besoiulcre  Bestimmungen  zu  trefi'en. 

Buhnen  III;  In  jedem  Zuge  mil6.scu  ausser  den  Locomotiv-  oder  Teuderbremsen 
w  nde  kräfßg  wirkende  Bremsvorriehtungen  angebraoht  und  bedient  sein,  dass  bei  Nei- 
gOBgen  der  Bahn  in  längeren  Strecken  bis  einschliesslich 

V-500  b^i  Personensttgen  der  8.,  bei  GOterzttgen  der  12.  Theil, 

'Aoo  -            -  -  6.,  -  -           -  10.  - 

'/200  -           -  -  5.,  -  -          -  8.  - 

7,00  -           -  -  4.,  -  -          -  7.  - 
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i;V,u  ^  PeraonenittKen  der  3.,  bei  GQterzügen  der  5.  Theil, 

'A«  -   .        -  -  2.,   -        -  -  4.  - 

'  r.   -  -  jedes,   -         -  -   2.  - 

der  Uäderpaare  gebremst  werden  kann 

Gemischte  Züge,  welche  vorzugüweise  Lastwagcu  fuhreo,  sind  als  iSttterzüge  su  be- 
trachten. 

Bi  i  Uildiniir  d«'r  Zflgo  wird  die  in  Vfustchcndem  angegebene  Anzahl  von  Bremsen 
dergestalt  eiugetttellt,  das«  hinter  der  letzten  tireniäe  nicht  mehr  Achsen  gehen,  aU  uaeh 
MaM9g«be  des  Geftlk»  fbr  eine  Branse  bestiiiniit  ist  Bei  gHtasonn  Steigungen  als  </,u« 
soll  ^  letste  Wagen  «n  l>edienter  Bremawagen  sein. 

§  91.  Revision  der  Züge  vor  der  Abtebrt.  Bahnen  I  u.  III:  Hevor  ein 
Ziij:  (iie  Station  vcriasst.  ist  derselbe  sor^lältig  zn  revidiren  nnd  besonders  darauf  zu  ach- 
ten, dajis  die  Wagen  reg^'Uuä^sig  znsaaiuiengekuppelt,  jeder  Wagen  urdnungäniaäsig  belastet, 
die  Bfftiiigen  Fahrsignale  und  Laternen  angebracht  nnd  die  ftvinaen  vorsdirifiBmissig  ver- 
theilt  sind 

Bah  neu  II:    Wie  vorstehend  ad  I. 

Wenn  die  Wagen  der  Haupthahnen  mit  den  nur  für  die  Nebenbahnen  bestimmten 
Wagen  in  einem  Zuge  befördert  wei-den,  mUssen  die  Wagen  der  Hauptbahnen  vorn  im  Zu^e 
stehen  iiiul  riin'  ziiäammenhingende  AbtlieUung  bilden,  welcher  die  Wagen  der  Nebenhahn 

angehängt  werden. 

§  82.  Bedingungen  der  Abfahrt.  Bahnen  I  u.  III:  Kein  Personenzug  dait 
vor  der  im  Fahrplan  angegebenen  Zeit  von  einer  Station  abfahren. 

Die  Abfahrt  darf  nicht  n  ril/«  n  bevor  alle  in  den  Langseiten  der  Wagen  befind- 
lichen Thflren  verschlossen  sind  und  das  für  die  Abfahrt  ijestiniinte  Signal  gejrebeii  ist. 

Die  Abfahrt  einander  folgender  Ztlge  ist  so  zu  bemessen ,  dass  bei  regelmässiger 
Fahrt  der  nachfolgende  Zug  mindestens  fllnf  Minuten  später  als  der  voran%^ngene  auf 
der  nächsten  Station  eintrifft. 

Nicht  fahrplanin;ts.'<i<:e  Züge  sind,  womöglich,  durch  einen  die  betreffende  Strecke 
vorher  passirenden  Zug  zu  sigualisiren. 

Bahnen  II:  Kein  Zug  darf  vor  der  vorgeschriebenen  Zeit,  oder  ehe  dies  von 
dem  Vorstände  der  Station  gestattet  worden  ist,  die  Statiim  v.  rlassen. 

§93.  Pahrgeach windigkeit.  15  ahnen  1:  Die  lür  jede  (Jattung  von  Z(iiren  fest- 
gesetzte Maximal-Fahrgeschwindigkeit  darf  nicht  Ubcischritten  werden.  Langsamer  muss  ge- 
fahren werden: 

»Bei  der  Fahrt  aus  Zweigbahnen  oder  umgekehrt,  über  Drehbrücken,  durch  W«> 
eben  jregen  die  Spitze,  sowie  beim  reberiranfre  aus  einem  (ileise  in  das  andere.  ' 
Bahnen  II:    Die  festgestellte  Fahrgench windigkeit  von   l.'i  Kilometer  pro  Stunde 
darf  niemals  flbersehritten  werden. 

Bahnen  III:  Auf  Bahnstrecken  1:1«  und  stärkerem  GefiUlc  darf  die  Gesohwhi- 
digkeit  der  Fahrt  l."»  KilonK-ter  i)ro  Stunde  nicht  übersteigen. 

§  84.  Schieben  der  Züge.  Bahnen  I:  Das  Schieben  der  Züge,  in  welchen 
•ich  Personen  befinden,  ist  bei  nicht  über  25  Kilometer  Geschwindigkeit  gestattet,  wenn  deb 
eine  führende  Locoraotive  an  der  Spitze  des  Zuges  befindet. 

Bei  (iüt<'r-  und  Arbeits/n;.'en  anf  der  freien  Bahn  ist  das  Seliicben  di  r  Züge  .mch 
ohne  dass  sicli  eine  führende  Locumotive  au  der  iSpitze  des  Zuges  betindet,  dann  zulässig, 
wenn  die  Geschwindigkeit  25  Kilometer  nteht  flbersteigt  und  der  vordere  Wagen  gut  be- 
wacht ist. 

Bahnen  II:    Das  Schieben  der  ZOge  ist  lulissig,  wenn  der  vorderste  Wagen  gut 

bewacht  ist. 

Bahnen  III:    Wie  vorstiAend  ad  I  resp.  II. 

§05.  Fahrt  der  Iiooomottye  mit  dem  Tender  voran.  Bahnen  I:  Die  Fahrt 
der  Locomotive  mit  dem  Tender  voran  i-t  auch  bei  den  t'alM•p!anm.Hs^i^:•ell  Zfii:en,  bei  fle- 
schwindigkeiteu  bis  zu  3U  Kilometer  in  der  Stunde  gestattet.  Tcoderloconiutiveu  dürfen 
stets  vor-  nnd  rOckwtrts  lanfim. 

Bahnen  II:     Die  Fahrt  der  Locomotive  mit  dem  Tender  voran  ist  gestattet. 

Bahnen  III:    Wie  vorstehend  ad  I  resp.  II. 
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§  M.  Bztnurilge.  Babaen  I:   Extmflge  dllifen  ninr  mit  «rmSasigtor  Ge8eliwi]i<- 

digkeit  bcffirdf-rt  worden,  wenn  die  Hahn  nicht  vollständig  hcwaelit.  der  Zug  den  Bahn- 
«Irteni  nicht  vorher  signalisirt  und  di-r  nächsten  Stution  ordniingsmüs-^ig  gemeldet  ist. 

Bahnen  11.  Extrazügo  sind  güütattet,  wenn  diu  Statiuoeu  vorher  davon  ver- 
ittidigt  Bud. 

Bahnen  III:    Wie  vorstehend  ad  I,  rosp.  II. 

§97.  Arbeitszüge.  liahnon  I:  ArbeitüzUge  und  einzelne  Locouiotiveu  dUrleo, 
■dt  Ausnahme  von  Ilttlfalucumotiven.  nur  auf  tMatimmte  Anordnung  der  Betriebsverwaltung 
■nd  in  feat  abgegrenxten  ZeitriliuneD  auf  der  Bahn  fahren.  Es  milst^en  tM)lehe  Anordnungen 
L'tfroffcn  .si  in ,  dasn  die  Hewcj^ung  »oh  her  Zilge  oder  Lncomotivcn  mindestens  den  heideii 
angrenzenden  Ötutionon  bekannt  ist.  Letzteres  gilt  auch  von  einzelnen  Materialientraus- 
portwagen  und  Draisinen :  dieselben  mOssen  von  äiiem  veraaitwortliehen  Beamten  fBedienste- 
tn)  begleitet  sein. 

Arheitsznge  und  einzelne  Locomotiven,  welche  TOD  Station  ZU  Station  durohfahren, 
werden  den  Extrazügen  gleich  «ignalisirt. 

Bahnen  II:  Arbeitszttge  nnd  einseln  fahrende  LooomotiTen  mflseen  den  benach- 

barteo  Stationen  g*  ni»-Met  sein. 

Bahnen  III     Wie  vorstellend  ad  I,  re.sp.  II. 

§  98.  Bogleit personal.  Bahnen  1,  II  u.  III:  Das  Begleitpersonal  des  Zuges 
darf  während  der  Fahrt  uur  einem  Vorgesetzten  untergeordnet  sein.  Das  Begleitpersonal 
«MB  80  vertbeilt  werden,  data  es  aUe  Tbelte  des  Zngae  Qbeneben  und  swischen  demselben 
nd  dem  Locomotlvrflhrer  eine  Verständigung  stattfinden  kaail. 

§  99.  Behandlung  stillstehender  Locomotiven  und  Wagen.  Bahnen  I,  11 
a.  ill:  Bei  Locomotiven  soll,  so  lange  sie  vor  dem  Zuge  halten  oder  sonst  in  Kuhe  stehen, 
der  Refniator  geschlossen  nnd  die  ^aemng  in  Rnhe  gestellt,  nach  die  Bremse  angezogen 
«ia.    Geheizte  Locomotiven  sollen  stets  nnter  Aufsicht  stehen. 

Die  ohne  ausreichende  Aufsicht  nnd  fiber  Nacht  stehenden  Wagen  sind  durch  geeig- 
nete Vorrichtungen  festzustellen ,  namentlich  wenn  die  Möglichkeit  vorliegt ,  du^s  diei»elben 
durch  Sturmwind  oder  ein  GeflUle  anf  die  Hauptgleise  gelangen  kOnnen. 

§  100.  Wasserstand  and  Dampfdruck.  Bahnen  I.  II  n.  III:  Die  ilölie  des 
Wa^rer-tandes  und  die  .*^pannung  de«  Dampfes  im  Luconiotivkessel  mus.H  vom  Stande  des 
Führer.'*  ohne  AnNti Üim^'  l^esonderer  Frohen  fortwährend  erkennbar  .'^ein. 

§  101.  Dampipfeife  und  Hähne.  Baiinen  I:  Neben  i'retiueuten  Wegciiber- 
glogen  nnd  Parallelw^;en  ist  der  Gebrancb  der  DampQ>fi^fe,  sowie  das  Oeflhen  der  Cylhider 

nd  Prohirhähne  auf  die  n<itli\vpndig.<ten  Fälle  zu  beschränken. 

Bahnen  II  Wie  vorstehend  ad  I.  Bei  frcquenten  WegeUbergftttgen  und  Far&llel- 
v^en  wird  der  Gebrauch  der  8iguaIgloeke  empfohlen. 

Bahnen  III:  Wie  vorstehend  ad  I,  reep.  ad  II. 

§  108.  Fahren  auf  der  Locomotivc.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Ohne  Eilanbnias 
der  dazu  bevollmäclitigten  Beamten  darf  Niemand  auf  tier  Locomotive  mitfahren. 

§103.  Prüfung  der  Locomotivführer.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Die  Führung  der 
Loeomotiven  darf  nur  solchen  Führern  ilbertragen  werden,  welche  wenigstens  ein  Jahr  lang 
in  emer  mechanischen  Werkstitte  gearbeitet  haben  und  nach  mhidestens  eiiyfthriger  Lehr- 
leit  durch  eine  Prüfung  und  durch  Probefahrten  ihre  Befähigung  nachgewiesen  liahen. 

Die  Heizer  mUssen  mit  der  Handhabung  der  Locomotive  mindestens  so  weit  vertraut 
sein,  um  die^ßlbe  erforderlichen  Falles  stülstellen  zu  können. 

§  104.  Frtftmg  der  LooomotlTeii.  Bahnen  I,  n  n.  III:  Locomotiven  dflrfen 
erst  in  Betrieb  geietit  werden,  naehdem  iiq  einer  Pitfluig  unterworfen  nnd  als  rieher  be- 
fandea  sind. 

§105.  Kesselproben.  Bahnen  I,  II  u.  III:  Bei  der  Prüfung  neuer  Locomuti- 
vn  lud  neuer  SIeesel ,  bei  der  wiederholten  Prilfnng ,  naehdem  dieielh«i  sum  erstenmale 
150,000  Kilometer  zurückgelegt  haben,  nach  jeder  grossen  Kessclreparatur,  oder  wenn  die 
Loeomotive  l(i().iiiio  Kilometer  durchlaufen  hat,  raindc'sten.s  aber  nach  einem  Zeitranme  von 
drei  Jahren,  ist  der  Dampfkessel,  nach  Entfernung  des  Mantels,  mittelst  der  hydraulischen 
Ptmae  anf  den  anderthalbfaeh^  Druck  su  probhren.   Heber  den  Befand  ist  Begister  an 
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Kemel,  welebe  bei  dieser  Probe  ihre  Form  bleibeDd  indem/  dllrfen  in  dieMm  Zo- 
stande  nicht  wieder  in  Dienst  genommen  werden. 

Mit  dieser  Prüfnng  ist  eine  prrlindlitlie  Revision  allf-r  anderen  Mascliinentheile  zu  ver- 
binden. Hauptreparaturen  an  den  Locomotiven,  mit  welclitii  ein  Auseinaudernelitnen  der 
bewegiiehen  Thdle  nnd  eine  Keeeelprobe  verbanden  ist.  werden  «Is  Revision  gerechnet. 

§106.  liahnen  I,  II  u.  III:  Höchstens  acht  Jahre  nach  Inhetrieb.sfelluii^'  der 
Locomotiven  muss  eine  innere  Uevision  des  Ke.ssels  vorgenommen  werden :  bei  welcher  die 
Siederöhren  zu  entfernen  sind :  nach  mindestens  je  sechs  Jahren  ist  diese  lievisi(»n  zu  wie- 
derholen. 

Hf  l  jr  tlor  I'i  ulie  sind  gleichzeitig  die  VentilbebutaiigeB  nnd  die  Hiehtigkrit  der  Feder- 
waagen und  Manometer  zu  prüfen. 

§  107.  Revision  der  Wagen.  Bahnen  I,  II  a.  Iii:  Personenwagen  sind  nun- 
desteoB  alle  Jahr,  Guterwagen  mindestens  alle  swei  Jahre  sn  revidiren ;  \m  dieser  Revinon 
mflssen  die  Lager  von  den  Achsen  abgenommen  werden. 

D.  Sigiuüwefleii. 

§108.  Durchgehende  Bahnsignalo.  Bahnen  I:  Kummen  Zugkreuzungen  vor. 
so  ist  die  EinfUlirttug  einer  electrotel^aphischen  Corredpondenz  zwisclien  den  Ötationeu 
erforderlich. 

Bei  eber  Fahrgei»chwindigkeit  bis  sn  15  Kilometer  pro  Stnnde  ist  eine  Signalidrang 

Sttf  der  IJaliustrerkf  iiiclit  iTforderlich. 

Auch  bei  grüsäereu  (iescltwindigkeiten,  bis  zu  M  Kilometer  pro  Stunde,  sind  durcb- 
gehendc  Signale  auf  der  Bahnstrecke  nicht  nothwendig ;  dagegen  wird  an  besonders  gefiÜii^ 
deten  Stellen  die  Feststellnng  von  Signalen  zur  Verstindigong  swisoben  Bahn-  nnd  Zngpei^ 
'  sonal  erfurdcriich. 

Bei  noch  grösseren  tieschwindigkoiteu  treten  unter  allen  Verhältnissen,  mögen  Zug- 
krenznngen  stattfinden  oder  nicht,  die  Bestimmungen  der  »techntsehen  Yereinbamngen«  vom 
Jahre  ISTH  ein. 

Hahne  ri   II      l'lfrtrische  oder  optische  Ualinsifrnale  sind  nicht  nntliwendig.  Nur 
,  bei  ^iveaukreuznujjieu  und  Anschlüssen  mUs8eo  eutspreehcnde  SignaU>  angebracht  werden. 

Empfehlenswerth  ist  die  Anlage  electromagnetischer  Telegraphen  zur  Correspondenz 
xwischen  den  Stationen. 

Hahnen  HI:   Wie  vorstehend  ad  I,  resp.  Tl. 

§  109.  Bahnen  1,  II  u.  III:  Das  Baliupersonal ,  sofern  soldies  erforderlich  iät. 
mnss  instmirt  worden,  vorkommenden  Falls  die  Zflge  zum  Langsamfahren  nnd  Halten  doreh 
Signale  anzuweisen,  die  bei  Tage  mit  der  Hand,  einem  ' i,'(  nstand  iKIagge.  Miltze.  Werk- 
zeug etc  ' ,  bei  Nnelit  mittelst  einer  Laterne,  und  bei  Nela  l  oder  sonstigen  l'nistäuden,  die 
ein  optisches  Signal  unwirksam  machen,  mittelst  eines  Signalborues  gegeben  werden. 

Die  Bedeutung  der  Signate  soll  dieselbe  wie  die  durch  die  Vorschriften  filr  die 
Hanptbalinen  gegebenen  sein. 

Ik'sondere  Aufmerksamkeit  ist  darauf  zu  richten,  dass  in  der  Nälie  einer  Hauptbahn, 
oder  beim  Zusammenlaufen  mit  derselben,  Irrthümer  durch  die  Signale  beim  IJetriebe  beider 
Bahnen  nicht  eneugt  werden  können. 

§110.  Brückensignale.  Hahnen  I.  II  n.  III:  Es  sind  Vorkeliningen  zu  tref- 
fen, dass  der  richtige  Stand  beweglicher  Brücken  in  einer  Kntferuung  von  mindestens  300* 
erkennbar  ist.  Ein  solches  Sign^  mnss  durch  das  Sehliessen  det  Brtteke  selbstth&tig  ge- 
geben werden. 

§  III.  Zugflignale. *  Bahnen  1  u.  III:    Vom  Zuge  ans  mttasen  folgende  Signale 

gegeben  werden: 

1^  Ein  Extnunig  oder  eine  Loeomotive  kommt  nach. 

2    VAu  K\tr;i/n!r  oder  eine  Loconiotivc  kommt  in  entgr-gengesetzter  Richtung. 

Jeder  in  dei  Dunkelheit  fahrende  Zug  muss  an  der  Vorderseite  mindestens  zwei  nach 
vom  leuchtende  Laternen  und  am  Schlüsse  mindestens  eine  nach  hinten  leucht^mde  rothe 
Laterne,  sowie  ein  dem  LocomotivAihrer  nnd  dem  Zugpersonal  sichtbares,  nadi  vom  buch- 
tendes Laternensignal  fliliren. 

Bahnen  II:  Wie  vorstehend  ad  I. 
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Bei  Zügen,  die  durch  Pferde  Ijewegt  werden,  mflaien  die  Pferdeführer,  sowie  die 
Zugftihrer  mit  helltrmeudeu  lltirnerii  odfr  Pfeifen  versoh<'n  sein,  mit  welchen  sie  die  erfor- 
derlickeu  Zeichen  bei  der  Bewegung  deä  Zügen  geben  küuueu. 

Auch  sind  bei  voleben  Ztigen  «m  vorderen  Wagen  swei  helllenehtende  Laternen  an- 
iiilniig(>n .  welche  das  Licht  auf  die  Itahn  werfen. 

112.    Signalo  des  Zugperaonala.    B»bnen  I  u.  111:    Das  Zugpersonal  voxm 
folgende  ^Signale  geben  kOuuen: 

der  LocomottTHlhrer: 

1)  das  Signal :  »Achtung« 

2)  -       -        »Bremsen  anziehen« : 

3)  •>       -        nßremsen  loslasson« ; 
das  Wagenpersonal  an  den  LocomotivfDhrer : 

die  SifTiKilc  ^Achtuii;,'   und  '>IIalt". 
Bahnen  Ii:    Das  Zugpersonal   (der  LucuaiulivfUhrur  oder  l'lt  rdcführer;!  muss  fol- 
gende Signale  geben  können,  der  Looomutivfllbrer  durch  die  Oauipt pfeife,  der  PferdefUlirer 
dnreb  eio  lauttöuendes  Horn: 

l)  das  Signal:    ».\chtiin?i : 
2j    -      -        »Bremsen  fest«; 
3)    -      -       »Bremsen  los«; 
das  Wagenpersonal  an  den  l^oconiotivfQlirer  oder  PferdeflUirer: 

die  Signale  »Aclitung"  und  H.ilt  . 
§  113.  Form  der  Signale.   Bahnen  I,  II  u.  III:   Wenn  fe.stdtehende  Signal vor- 
riebtungen  angewandt  nnd,  soll  bei  Tage  die  Form  nnd  nieht  die  Farbe  allein  die  Signale 
aosdrficken. 

Von  den  Weiohen  abgesehen,  werden  bei  diesen  Von-ichtniigen  die  FlUgelaignale  em- 

pluhlen. 

Zq  optischen  Naehtsignalen  dürfen  nnr  die  Farben  weiss,  griln  nnd  roth  verwendet 
werden,  nnd  swar  soll  ausdrücken: 

nWeis.s«:     Ordnung  —  freie  Fahrt' 
o  G  r  U  n  a  :    Vorsicht  —  langsam  t'ahren  ! 
»Roth«  :    Oefidir     —  Halt! 
^  114.    Knallkapseln.    Bahnen  I,  II  u.  III:    Die  Anwendung  von  Knallki^aeln 
vird  (bei  bahnen  II  excl.  beim  Pferdebetriebe)  empfohlen. 


Beschreibung  ausgeführter  Secundärbahnen. 

§  13.  —  Die  Beispiele  ausgeführter  Secundärbabueu  sind  sehr  zahlreich  und 
mehren  sich  von  Tag  tn,  Tag.  Eine  genaue  Benrtheilnng  der  dnzelnen  AusfUhrnn- 
gen,  welche  nur  mit  Berlloksichtigiuig  aller  besHglicher  LocalbedHrfnisse  geschehen 
kann,  wird  am  so  schwieriger»  je  specialer  der  l^ucaleharakter  ausgepiigt  ist.  Die 
Beschreibung  ausgeftthrter  Becnndärbahncn .  welche  wir  im  Folgenden  geben,  kann 
daher  keinen  Anspruch  auf  Vollständigkeit  iiiacheu.  E.s  handelt  sich  viehnehr  nur 
darum,  die  oben  erklürteii  aligeiueiiuMi  ( Irundsüt/.e  in  ihrer  ,\ii\vendung  zu  zeigen 
und  aHs.*<ertleiii  dem  'reclinikcr  .Vuiialtspuiikte  bei  seinen  Spccialstudien  zu  geben. 

Bei  genauer  Kenutuiss  der  Localverhaltnisse  einer  m  erbauenden  »Secundärbahn 
wird  man  durdi  nnsere  Beschreibung  in  den  Stand  gesetzt,  ähnliche  Fälle  anfzufiu- 
den,  und  es  wird  dann  anf  diese  Weise  die  Torliegende  Arbeit  als  Handbuch  ihren 
Zweck  erfttUen. 

Unter  das  Capitel  der  Lucalvcrhältnisse  im  weiteren  Sinne  fUlt  auch  der  Stand- 
punkt, welchen,  in  den  betreffenden  Ländern,  die  Gesetzgebung  zu  den  secnndären 
Bahnen  einnimmt  und  den  wir  wohl  geiegeubeitlich  erwähnen  werden,  auf  den  wir 
aber  nicht  spcciell  eingehen  können. 
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Bahnei),  welche  ausschliesslich  den  inneren  Verkehr  grosser  Städte  und  deren 
nächster  Unigebiinp;  vermitteln  sollen,  sowie  Seeiindärbahnen,  welche  als  Rerfrbabnen 
zu  bezeichnen  sind  und  fUr  die  wir  eine  Stci^niu;^  von  4ü"yg,j  als  Grenze  annehmen, 
werden  an  anderen  Stellen  dieses  \\  erkcs  angeführt. 

Unter  den  sogenannten  Secundärbabnen  giebt  es  solche,  welche,  nach  unsereiu 
Begriff,  als  Hauptbahnen  ni  bezeichnen  wären  nnd  welche  man  nor  deshalb  SecandSr- 
bahnen  benannt  hatte,  nm  dadnrch  gewisse  Eilddiferangen  beim  Ban  nnd  Betrieb  in 
erziden.  Ferner  giebt  es  eine  grossere  Anzahl  von  Bahnen,  welche  als  Secnndär- 
bahnen  gegründet  wurden,  um  frUher  oder  sp&ter  in  Haoptbahnen  verwandelt  zu  wer- 
den. Die  in  diese  Categorie  fallenden  Bahnen  gehören  nicht  hierher,  sondern  nur 
dicjenicren,  weiche  ausschliesslich  oder  wcnij^stens  Uberwiegend  den  Localverkehr  ver- 
mitteln, mit  leichtem  Oberl)au  ausgestattet  sind  und  mit  geringer  Geschwindigkeit 
l)ct'aliren  werden.  Die  Grenzen  dieser  Bcgrifie  lassen  sich  kaum  kurz  detiniren  und 
sind  vielmehr  in  den  oben  angeführten  Grundsätzen  enthalten,  sowie  nach  dem  dort 
beschriebenen  Material  nnd  nadi  der  GonstroetioaswdBe  erkennttich. 

Schliesslich  bemerken  wir,  dass  Fabriksbahnen  n.  ä.  so  zahlreich  sind  und  im 
Allgemeinen  so  wenig  Charakteristisches  bieten»  dass  wir  tod  deren  Anfdlhlnng  nnd 
Besehreibung  hier  ebenfalls  abstrahiren. 

Die  hier  beschriebenen  Sccundärbabnen  werden  wir  in  folgende  Gruppen  theileu: 

A)  Secundährbabnen .  welche  zum  Theil  Personenverkehr  vermitteln  sollen 
und  theils  normals])urig.  theils  schmalspurig  sind. 

B)  Industriebahnen,  normal-  und  schmalspurige. 

C)  Pferdebahnen,  weldie  den  Charakter  von  Localbahnen  tragen  nnd  früher 
oder  spftter  in  Dampfbahnen  verwandelt  werden. 

A.  Secundärbaimen  mit  iioniialor  Spiirwcit«',  \\  v\che  zum  grosben  Theil 

Persoüenverkelu'  veriuitteiu  boileii. 

Unter  diesem  Titel  fthren  wir  an 

a)  In  Deutschland :  die  Ludwigs-Eisenbahn,  die  Eisenbahn  Ilöchst-Soden,  die  Kirch- 
licinier  Eisenbahn,  die  Murgthalbahn,  die  Bahn  von  Winden  nach  Bergzabern  etc. 

b)  In  Oesterreich-Ungarn  :  die  normalspurigen  Secondärbahnen  der  östeneichischeD 
Staatsluibii,  die  Bozen-Meranerbahn  etc. 

c)  In  der  Schweiz :  die  normalspurigen  Secundärbahnen  der  Schweizerischen  Nord- 
oBtbahu  und  die  Büdeli-Bahn. 

d)  In  Frankreich  nnd  England:  die  Höranlt-Bahn,  die  Leven  &  East  of  Five-Bahn, 
die  Eisenbahn  von  Qoainton  nach  Brill  etc. 

e)  Nonnalapnrige  SeeondSrbahnen  in  Schweden,  Norwegen  nnd  in  anderen  LSndeni. 

A.  Secnndär-BahneiL 

a)  In  l)entBfhland. 

T.    No  r  »i  als  !>  //  r  iff. 

\.  L  ud  wi  g  s- E  ise  n  b  ab  n  N  llr  n  ber  g- 1' ü  r  t  Ii  Diese  erste  deutsche  Halm 
mit  Locomotivbetrich  wurde  im  Jahre  1^:5.')  von  Denis  gebaut  und  bereits  am 
7.  Decemher  Ibliä  erüfiuet.  Die  ganze  liabnstrccke  liegt  in  .sehr  giiustigem  Terrain, 
ist  nnr  0,8  Mdlen  (6,04  Eilom.)  lang,  eingleisig  von  3 ",76  Knmoibfdte,  das  Hazi' 
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mnm  der  Steigtiog;  beträgt  '/^o-  Der  Oberbau  bestand  anfangs  aus  U.IH  Kilop*. 
pro  Mett  r  Rchwercn  Sfublschieiien  \  on  Kemy  &  Co.  in  Nem\'ieir ,  die  Befestigung 
in  (loii  7  Kilogratnni  .schweren  Stossstlllilen  und  r>.^.')  Kilogramm  Htbweren  Mittel- 
»tiiiilcu  geschah  durch  eiserne  Keile,  aud  die  Stühle  waren  mit  bülzerueu  DUbelu, 
Ol  welche  eiserne  Nägel  eingetrieben  wurden,  auf  Sandsteinquader  Ten  525"" 
Sehe  and  262'"  Hohe  befestigt.  Dieser  Oberben  bat  sieh  so  ▼oUkommen  bewttbrt, 
dass  noch  hente  xam  gritesten  Theil  die  ersten  Steinwttrfel  vorbanden  sind.  Statt 
der  abp:«  nutzten  Stahlschienen  wurden  vom  Jahre  1863  ab  breitbasige  Schienen 
25,645  Kilogr.  pro  Meter  schwer  direet  anf  jenen  Steinen  befestigt  und  nur  in  den 
Cnrveu  eine  hölzenie  ötossschwelle  eingelegt.  Die  seit  isijd  neu  bcschafflten  Stcin- 
unterlagen  sind  Granitwlirfel;  die  StcinwUrfel  licfrcn  /,u  so  %  mit  den  Schienen  pa- 
rallel, zu  '2i)  %  diagonal.  Die  breitbasigen  Schienen  haben  eiue  Hübe  von  97, r)"", 
eine  Kopfbreite  von  50"'",  eine  Fussbreitc  von  büjö""  und  Stegstäike  von  15""",  und 
der  Sehienenkopf  hat  in  der  Mitte  eine  Wölbum^  von  97"*  Radios.  Anf  eine  Sohie- 
nenlSnge  von  5",83  kommen  7  Steinnnterlagen ,  die  Befestignng  gesehieht  mittelst 
Ha^Dl^el  von  177—  Unge  nnd  13—  SOrke,  sowie  0,15  KUogr.  pro  Stltek  6e- 
widit  in  Holzdttbel.  An  den  Stössen  sind  Laschen  von  44SF"  Länge  und  2,44  Kilogr. 
pro  Stück  schwer  mittelst  I  Schraubenbolzen  ä  (i,225  Kilogr.  schwer  angebracht.  Das 
Protil  der  Schiene  und  die  l.a.schenveibindung  i.st  in  F'ig.  \'^  auf  Tafel  VI  darge- 
stellt. Nur  in  den  Curveii  kommen  auf  den  2°','.^  langen.  :5r)()"""  breiten  und  1  <.»(»'"'" 
dicken  eichenen  Querschwelleu  Lutcrlagsplattcn  von  174""''  Länge,  1S7"""  Breite, 
7,5—  Dicke,  mit  einfacher  Leiste  nnd  1,76  Kilogr.  pro  Sttlck  schwer,  vor.  Zar  Ver- 
hindemng  der  Längenvwsehiebnng  sind  die  Sdiienen  in  der  Mitte  ilirer  Länge  am 
Fnss  mit  einer  Kerbe  versehen,  in  wekbe  der  Hakennagel  eingreift. 

Anfangs  wurde  die  NUrnberg-FOrther  Bahn  nur  an  den  Sonn-  nnd  Feiertagen 
mit  Locomotiven  und  an  den  Woclientiigen  mit  Pferden  betrieben.  Seit  An&ng  der 
VierzijaT  Jahre  wurde  allgemein  der  L<»coniotivbetrieb  eingeführt.  Es  waren  zu  dem 
Ende  nur  zwei  sech.srädrige  Locomotiven,  von  Hob.  Steplienson  geliefert,  vor- 
handen. (Tc^'enwärtig  bestehen  die  IVansportmitJel  aus  sechs  sechsrädrigen  Loco- 
motiven mit  ieuder  vier  von  Maffei,  zwei  von  liunschei,,  22  vierrädrigen  und 
df  MehBrikhigen  Personenwagen  mit  76  PUUsen  I.  Classe,  288  Plilnn  n.  Classe 
imd  625  FlStien  m.  Classe,  drei  offenen  vierrldrigen  Gttterwageo  nnd  drei  vienft- 
drigen  Arbeitswagen. 

Die  Gesammtanlagekosten  der  NUrnberg-FUrther  Bahn  betrogen  nur  372, 97S 
Mark,  wovon  7659  Mark  auf  Vorarbeiten,  '»1)793  auf  Grunderwerb,  44772  auf  Erd- 
arbeiten und  Üurchlässe,  8  IM  Mark  auf  Einfriedigungen,  9l0.")()  Mark  auf  Uberbau, 
401  Hl  Mark  auf  Bahnh()fe  nnd  Wiirterliänser  ausser  den  beiden  Endstationen  ist  nur 
eine  Haitestelle  vorhanden  und  ÜOiiUO  Mark  auf  Betriebsmittel  kommen.  Diese  Bahn 
ist  eine  der  b^t  rentirenden,  indem  dieselbe  im  Jahre  184U  bereits  4(>u7ü3  Personen 
beförderte,  1843  eine  Jahresdividende  von  15  Prooent  beaablle,  im  Jahr  1874  aber 
etnen  Peisonenverkebr  von  1,230,047  Personen  erreiehte  nnd  30,60  Procent  Divi- 
dende bezahlte. 

An  die  Ludwigsbahn  schliesst  auch  noch  eine  kleine  Zweigbahn  an,  die  Ver- 
bindungsbahn nach  dem  Gaswerk  in  Nürnberg.  Die  I^änge  beträgt  NO'",  und 
sie  wurde  auf  Kosten  der  Besitzer  des  (laswerks  Sonntag,  Spreng  Maier  her- 
j;e«tellt.  .Steigungsverhältnisse  :  I  :  SO,  iiadius  der  Curven .  Wi)"'.  Das  Anhigecapital 
l>etrug  31172  und  für  Verlängerung  der  Gleise  ls.')j/i>ü  Mark;  danach  Ge- 

samiotsumme  »  4761  Mark.  Die  erstmalige  Benutzung  fällt  in  das  Jahr  1853.  Der 
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Transport  betrug  in  den  Jahren  ISOS:  7.43(),0(>0  Kilogr.,  ISOß:  5,017,750  Eilogr., 
1867:  5,HOO,25()  Kilogr.  Kohlen.  Die  Kühleu  werden  in  Wagenladungen  auf  der 
Staatsbabn  bis  zur  Statii)»  Ftlrtber-Kreu/ung.  von  dortber  auf  der  I^udwigsl)abn  nach 
Nürnberg  gebracht  und  luittel.st  dieser  V'erbindungsbabn  zur  (Jaslabrik  abgestussen ; 
diigcgcn  die  leeren  Wagen  wieder  \un  ihr  /.urUck  an  die  Kreazuug  gebracht,  wodurch 
eine  Erleichterung  des  Kohleuhezugs  erlaugt  wird. 

2.  HOehst-Sodener  Eisenbahii.  Diese  in  den  Jahren  1845|46  erbaute  ' 
Babn  eoUte  anfangs  nach  dem  atmeaplilrisehen  System  von  Clegg  nndSamndaanf  | 
dem.Bankette  der  ganz  geradlinigen  Hüebst-Sodener  Chaussee,  anf  welcher  in  der  Nähe 
von  Soden  eine  Steigung  von       vorkommt,  ausgeführt  werden.    Da  sieh  jedoch  du  | 
atmospbäriscbe  System  nicht  bewährte,  so  entscbloss  mau  sieb  zum  Bau  einer  Loco- 
motivbabn  mit  günstigeren  Steiguugsverhältnissen,  wttzu  da.s  Terrain  aequirirt  werden 
niusste.    Die  Babn  bat  eine  Länge  von  Kilometer.   i.st  eingleisig  mit  einer 

Kronenbreite  von  4"',0  ausgeführt,  die  Maxinialsteigung  betrügt  1 :  loo  und  der  kleintiU: 
Ourvenradins  284". 

Za  dem  Bahnoberbaa  wurden  aniSungs  Schienen  von        HOhe  und  22  Kilogr. 
pro  Meter  Gewicht  verwendet,  in  neoerer  Zeit  werden  die  abgängigen  Schienen  dnreh 
eben  solche  breitbasige  von  95""°  Htfbe  und  22,5  Kilogr.  pro  laofeodan  Meter  Gewicht  ! 
ersetzt.   Zur  Verbindung  an  den  Stüsscn  dienen  Laschen  von  5,1  Pfd    pro  StUck 
mit  je  vier  Laschenbolzen  ä  <>,74  Pfd.    Die  Hakennägel  /,uni  Befestigen  auf  den 
Schwellen  wiegen  0,  Hl  Pfd.  pro  Stllek.     Die  Iloelibuuteu  besteben  in  einem  Km- 
pfangsgcbäude  mit  Wohnung  des  Cassirers,  rinem  (;ut(M>cliiii»pen.  einem  Maga/.in  uiul 
Wasserhaus,  einer  Wagenreuiise  und  Freiabtritt  in  Soden,  sowie  in  einer  i^ocomotiv- 
remise  mit  zwei  Bahnwttrterwohnnngen  and  einem  Wasserhaus  in  Höchst.   Der  Be-  ; 
trieb  wurde  am  22.  Mai  1847  erOfitaet.   Das  anftaigliehe  Betriebsmaterial  bestand  aiu  ^ 
KW«  sechsrädrigen  Looomotiven  mit  vier  gekuppelten  Triebrädern  von  1"',208  Dureh- 
messer, 305""  Cylinderdorchmesser  und  457"""  Kolbenhub,  nebst  vienidrigen  Ten- 
dern, sowie  aus  sieben  StUck  vierrädrigen  Persctncn wagen.    Das  gesaninite  Aulage- 
capital  betrug  Hr)142()  Mark,  wnvnn  allein  löllnuit  Mark  auf  Grunderwerb ,  titj'.Mi 
Mark  auf  Erdarlicitcn  und  Uureblässe.    2oi:i',i(i  Mark  auf  Oberbau  ,   7<i02  Mark  auf 
Wegübergänge  mit  Barrieren  und  W  äelitei  Ii  litten,  H2471  Mark  auf  Babnhofsboeb bau- 
ten, 30,372  Mark  auf  Drehscheiben,  Ausweichen  und  Einfriedigungen,  73, 716  Mark 
für  Looomotiven  und  30,900  Mark  ftlr  Wagen  verwandt  sind.   Da  diese  kleine  Bahn 
in  den  Jahren  1846—1859  nur  während  der  Badesaison  von  Soden  in  der  milden  Jahres- 
zeit 6-— OVi  Monate  lang  betrieben  wurde,  so  konnte  sie  bei  selbststtadigem  Betrieb,  | 
ungeachtet  einer  jährlichen  Frequenz  von  ca.  100,000  P<Nr80nen  und  1,35(1, (MM)  Kilogr.  j 
Guter  nicht  rentiren;  dieses  würde  möglieh  gewesen  sein,  wenn  sie  naeb  dem  anfäii^'- 
lieben  Plane  auf  dem  Bankette  der  Chaussee  angelegt  worden  wäre,  wobei  ca.  ;5U0,(iiiii 
Anlagcko.sten  des  Terraiuerwerbs,  der  Erdarbeiten.  Durelilässe,  des  kürzeren  Oberbaues 
etc.;  hätten  gespart  werden  können.  In  Folge  dessen  und  als  im  Jahre  Ib^U  grössere  Ke-  | 
paratnrai  aa  dem  fiahnoberbau  und  den  Betriehsmittelu,  Ergänzung  der  Schwellen  etc.  i 
nSthig  wurden,  konnte  die  Aetiengesellsohaft  die  nOthigen  Mittel  nicht  mc3ir  beschaffen, 
der  Betrieb  der  Bahn  musste  während  dreier  Jahre  ganz  eingestellt  werden  und  die 
Gesellschaft  war  gezwungen  zu  liquidiren.    Im  Jahre  1863  erwarb  die  Tauuus-  1 
eisenbahngesellschaft  die  ganze  Bahn  mit  Betriebsmittel  (Ur  2(><t,o(Mi  Mark,  naebdeiu 
die  frühere  Nassauiscbe  Regierung  eine  Zinsengarantie  von  I'  .  Proient  eines  ('apituU 
von  3U0,()ü()  Mark  genehmigt  hatte:    I.'iOikki  Mark  mussten  nämlich  uoeb  weiter  für 
bessere  lustaudActzuug  und  Gehäuiichkeiteu  etc.  von    der  Tuuuusbuhn  verwcuüt 
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den.  Di«  WiederorOffiiiiiig  des  Betriebet  erfolgte  am  30.  August  1863  und  letsterar 
geeehielit  jetart  wilurend  des  gtnaen  Jabres.») 

3)  Kirehheimer-Eisenbahn.   Diese  6,35  Kilometer  lange  Privateiaenbabn 

wtrde  am  21.  Septbr.  1864  eröffnet,  dieselbe  zweigt  auf  der  Station  Unterboihingen, 
von  der  nach  Rottenburg  fllhrendon'i  oberen  Neckarliaiiii  ab  und  geht  in  nordwestlicher 
kiehtnng  durch  das  I^uterthal  in  nahezu  gerader  Linie  nach  Kirchheini  u.  T.  iniit  oa 
«Xmmi  Einwohnern  und  einein  besuchten  WoUraarkt  .  Zwischenstationen  hat  sie  nur  eine 
in  dem  Orte  Oethlingen,  in  welchem  sich  einige  Fabriken,  sowie  Kunst-  und  tjagcniUhlen 
befinden.  Die  SteigangsverfailtniBse  swiseben  Unterboibingen  nndOetbUngen  sind  dnrob- 
sebnittlieb  1:160,  twiscben  Oetblingen  nnd  Kirabbeim  aber  1:90.  Da  dieBicbtnng  der 
Bahn  nabeni  einen  reebten  Winkel  mit  der  Wttrttembeigiseben  Staaisbabn  bildet,  so 
wird  die  Abzweigong  too  lellteiw  mitttibst  eines  Viertelk reise»  von  3r>()"'  Hadias  be- 
werkstelligt; die  übrigen  Curven  sind  sehr  günstig.  Das  Lauterthal  hat  eine  ziem- 
liche Breite,  nnd  Seitenthäler  sowie  Nebenflüsse  werden  v<»n  der  Bahnlinie  nidit  über- 
schritten; in  Folge  dessen  waren  die  Erdar])eiten  und  Kunstl)auten  sehr  unbedeutend. 
Die  Kroneubreite  der  eingleisigen  Bahn  beträgt  4™, 55.  Der  Obcrbaa  besteht  aus 
Ilten  noeh  brauchbaren  Schienen  des  früheren  Wtlrttembergischen-Staatsbahn-Schie- 
nenprofiis  Ton  07—  Hobe,  61"  Kopfbreite,  101-"  Fnssbreite,  17-"  Stärlte  im  Steg 
nnd  27«65  Kilogr;  Gewiebt  pro  Heier.  An  den  StOssen  sind  doppelle  Laseben  von 
464">*  Länge  ond  2,5  Kilogr.  pro  Stück  Gewiebt,  mittelst  je  vier  Scbranbenbolzen 
i  0,25  Kilogr.  angebracht.  Auf  eine  Schienenlänge  von  4'",4S  kommen  sechs  Qner- 
»tchwellen  von  2"\'2\  Länge,  die  eichenen  Stossschwellen  sind  280"""  breit  und  170""" 
•Uck.  tlie  tanneneu  Mittelschwellen  221"""  breit  und  170'""  dick,  die  Befestigung  der 
^c•h\eneD  auf  den  Schwellen  wird  mittelst  Hakennägel  von  15U"""  Länge,  IS™""  Stärke 
and  u,20  Kilogr.  Gewicht  pro  StUck  bewerkstelligt,  von  denen  vier  Stück  an  jeder 
Stomrerbindnog  nnd  %m&  StHek  bei  jeto  mittleren  Befeetiguugsstelle  eingeschlagen 
«efdoi.  Ansserdem  sind  noeb  Unterlagsplatten  von  184"*  Linge,  181""  Breite  nnd 
fO^  Dieke  mit  doppelten  Lasten,  swiseben  denen  der  Sebieneoftiss  Hegt,  nnd  swar 
eine  an  jedem  Schienenstoss  und  eine  in  der  Mitte  der  Schiene  angebracht:  das  (ie- 
wicht  einer  solchen  Unterlagsplatte  ist  2,875  Kilogr.  Die  Bahnhofsanlage  in  Kirch- 
heini  nmfasst  ein  Verwaltungsgebäude  mit  zwei  Wartesälen,  Briefpost-  und  Kisenhahn- 
jH:haUer,  Ge|)äckbüreau,  Falirpostlucal,  Zimmer  für  den  Bahuhofsvenvalter  etc..  «'ine 
grosse  Drehscheibe,  eine  Ljulcrampe,  einen  GütcrKciiuppen  mit  Loealeu  für  den  Glltcr- 
beforderer  und  Oberschafifuer,  eine  Wagenremise,  eine  Locomotivremise  mit  Kepara- 
tnrwerkstatte  nnd  Magazin,  sowie  einen  Freiabtritt.  Die  Betriebsmittel  besteben  ans 
iwei  seebsrldrigen  LoeomotiTen  mit  Tender,  ftlnf  vierrSdrigen  nnd  einem  acbtriUlri- 
gm  Penonenwagen,  ntsammen  mit  195  PIfttzen,  und  ans  zwei  vierriUbrigen  Gepück- 
wagMi.  Die  Looomotiven,  von  der  Soci^tö  Cookerill  in  Säraing  gebaut,  und  die 
Personenwagen  worden  der  Kirehheimer  Bahn  ans  den  Vnrräthen  der  Wllrtteniliergi- 
s<-ben  Stiiatsbahn  billig  abgelassen:  die  für  den  Glitertran8))()rt  benöthigten  Wagen 
wenlen  der  Gesellschaft  eijeufallK  von  der  Württeinbergischen  Staatsbahn-Verwaltung 
gegen  Entrichtung  der  üblichen  Wagenmiethc  gestellt. 

Die  GesanuntanUgekosten  der  Kirehheimer  Bahn  haben  betragen  708390  Mark, 
dayon  kommen  anf  Vorarbeiten  4500  Mark,  Gmnderwerb  125208  Marii,  Erdarbeiten 
73800  Mark,  Einfriedigangen  12600  Mark,  WegettbergSnge  3000  Mark,  kleine  Brtteken 
und  Durchlässe  10200  Mark,  Babnoberban  208566  Mark,  Bahnhofe  nnd  WSrterbftnser 

*i  Naeh  dea  Jaliieaberichteii  der  Sodener  Aetiengeaetlaohaft  pro        and  der  "numiui- 

Uawftack  d.  «p.  KiMniMba-Teehnik.   V.  9 
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137955  Mark.  Betriebsmittel  OOGOO  Mark.  Im  Jahr  1874  wurden  befr>rdert  199396 
Personen  und  :ir)277sr)0  Kilogr.  Guter  und  Reisegepäck  Die  Einnahmen  betrugen 
r237so  Mark,  die  Ausgraben  7()74U  Mark,  mithin  (ier  üebersohuss  47U4U  Mark  oder 
6,64  Procent  des  Anlagecapitals. 

4)  Murgthaibahu  (Kaätatt- Gerusbach).  Diese  vom  Professor  Baumeister 
in  Oarlsrohe  in  den  Jahren  1868  nnd  1869  «nageftahrte,  14,93  Kilometer  lange  ae- 
candSre  Bahn  war  anfimgs  mit  edir  ein&ushen  Bananlagen  and  BetrieheeinriditoBgeo 
projeetirt,  nnd  hoffle  man  die  Meile  incl.  Betriebemittel  (Hr  390000  Mark  herstellen  n 
können.  Da  jedoch  die  Badische  Staatsbahn  gegen  Abgabe  von  55  Proeent  der  Brutto- 
Einnahmc  an  die  Staatsverwaltung  den  Betrieb  Ubemehroen  sollte ,  wobei  sie  die 
Transportmittel  zu  stellen  Ubernahm,  so  hcdin;;te  sie,  daas  alle  baulichen  Einrichtun- 
gen, mit  Ausnahme  der  eingleisigen  Hahn  und  des  geringeren  Schieneugewichts,  ähn- 
lich deuen  auf  deu  liudischen  Staatsbahneo  ausgeführt  wUrden,  wodurch  eine  weseot- 
liche  Erhöhnng  des  Anlagecapitals  auf  525000  Mark  pro  Meile,  aoaechliessHeh  Be- 
triebemittel) bediugt  wnrde. 

Die  BtSrkflte  Steigung  betrigt  1:200  nnd  eratreekt  eieh  nngefthr  anf  die  halbe 
Linge  der  Bahn.  Der  kleinste  Badius  der  Carven  ist  270".  Das  Plannm  hat  eiae 
Kronenbreite  Ton  3'',6  and  war  mit  Ausnahme  eines  nicht  unbeträchtlichen  Felsen- 
kopfes sehr  einfach  herzustellen,  da  die  meistens  breite  Thalsohle  eine  ziemlich  freie 
Tracinmj;  gesfattete.  Die  Bahn  licj;t  zum  grössten  Theile  auf  niedrigen  Dämmen, 
deren  Material  durch  Seitenentnahme  gewonnen  wurde.  Bedeutende  Uebergangswerke 
kommen  nicht  vor,  die  Murg  wird  nicht  Uberschritten,  dagegen  eine  grosse  Zahl  von 
Seitenb&ehen,  Witoeerungsgräben  und  dergl.  Zur  Bettuug  dienten,  ausser  Sehotter 
ans  dem  oben  erwähnten  Felsenkopie,  Kies,  theils  aus  Gruben,  tbeila  aus  dem  FIum. 
Der  Oberbau  besteht  aus  breitbasigen »  seharf  unterscbnittenen  Sehienen  Ton  27,24 
Kilogr.  pro  laufenden  Meter  und  7",5  Lftnge.  Die  Sehienenhöhe  beträgt  lOS"",  die 
Kopfbreite  '.1'"'",  die  Fussbreite  90"""  und  die  Dicke  des  Stegs  1'.""'.  Au  den  St.is- 
sen  iFig.  25  u.  2ü  auf  Tafel  IX i  sind  Laschen  von  430"""  Länge  und  2,5  Kilo^T. 
pro  Stllck  schwer  mittelst  vier  Holzen  von  je  <»,  12  Kilogr.  Gewicht  befestigt;  sowie 
Unterlagsplatten  von  270'""  Länge,  150°""  Breite  und  5"""  Dicke,  pro  StUck  1,435 
Kilogr.  schwer  angewandt.  (Fig.  1 1  auf  Tafel  VI  zeigt  eine  Ansicht  des  Scbiensn- 
profils  und  Lasehenveibindung.)  Die  Stosaachwellen  sind  von  Eiehenhola  300""  breit, 
die  Mittolsohwellen  von  Taanenholi  240"'"  breit,  aümmdiehe  Sehwellea  2">,4  lang  und 
150"""  stark.  Dieselben  wurden  in  der  S^raiiisiranatalt  von  Katz  und  Klnmpp  in 
Gernsbach  mit  Quecksilhersublimat  präparirt.  Ausser  den  Endbahnhöfen  sind  vier 
Zwiscliensfationen :  Kiippenheim,  llothenfels,  Gagcnan  und  llördten  angelegt;  auf  den 
ZwischeustiUiouen  hcfuulet  sich  Je  ein  zweistöckiges  .Aufnalimegebäude  mit  zwei  Wob- 
nuuj;eii  und  eine  GUterballe  mit  Verladerampe,  /.um  'l'iicil  auch  Brückenwaage  und 
Vcrladckrahu.  In  dem  Eudbuhnhuf  Gerusbach  kommt  biuzu  —  ausser  grüsseres 
Dimensionen  dieser  Objeete  —  eine  LoeomotiTremise  flir  vier  Tendennaaehiiien  aad 
eine  Wagenremise.  Die  Trennungsstetion  Bastatt  wurde  durch  die  Verwaltung  da* 
Staatsbahn  entspreehend  erweitert,  und  musste  hierin  von  Selten  der  Gesellschaft  ein 
Beitrag  von  (M  113  Mark  geleistet  werden.  Au  BahnwärterUlnseni  wurden  elf  er- 
richtet, sämmtlich  als  Familieuwohnungen  mit  je  drei  Zimmern,  Küche  nnd  Zubehör. 
Die  AufnalimegebUude  der  Babnliüfe,  die  Bahnwärterhänser  und  die  Locomotivreniise 
sind  massiv  aus  Sandstein  in  sauberem  K<dibau  erbaut,  da  diese  Bauweise  bei  deu 
Verhältnissen  des  Murgthals  nicht  viel  theuerer  als  ein  sauberer  Fachwerksbau  zu 
Stehen  kam  nnd  den  Vorzug  der  Solidität  hatte.   Alle  Uhrigen  Hochbauten,  wdehe 
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keine  Wobnnngen  enllMlteii,  sind  dagegen  aar  in  Holaooaatnietion,  Bretterwiadeii 
md  Zieigeldliehmi  emdilet 

Die  Anlagekoslen  fltar  die  ganse  swei  Meilen  lange  Balm  betrigt: 


Granderwerb   205716  Maris. 

Erdarbeiten,  einschliesslich  Bettung   137136  - 

Kniistbanten :  Uebergangswerke,  Einfriedigung,  BrUckenwaage,  Krahne, 

Drehseheiben   OuOOO  - 

Oberbau,  einschliesslich  Weichen   351429 

HoebtMiaten   162855  - 

Allgemeine  Kotten,  wonmter  Zinsen  wihrend  der  Banzeit  and  Bei- 
trag aar  Erwelterang  daa  Raatatter  Bahnhofa   130284  - 

Snmma  1047420  Mark. 


Die  Margthalbahn  wird  von  der  Grotihera.  Eisenbahn-Qeaeraldireotion  betrie- 
ben gegen  eine  Vergütung  von  55  Proc.  der  Boheinnahme.  Betragen  diese  55  Proc. 
der  Koheinnabme  —  ein  Jahr  in  das  andere  gerechnet  —  mehr  als  den  wirklichen  Be- 
triebsau fwand,  so  wird  dieser  Mehrbetrag  der  Gesellschaft  Uberlassen.  Reichen  die 
55  Proeent  zur  Bestreitung  des  Betriebsaufwandes  nicht  hin,  so  hat  die  Bahngesell- 
schaft das  Fehlende  aus  den  ihr  zukommenden  45  Procent  der  Koheinnabme  zuza- 
tthieaaen,  insoweit  derselben  nach  Abrechnung  einer  vierprocentigen  Rente  ans  dem 
Bancapltal  —  ein  Jahr  in  daa  andere  gereebnet  —  noch  ein  Uebersehnas  ▼erbidbt. 
PHr  Mifbenntanng  dea  Bahnhofe  in  Baatatt  hat  die  GeaeUaehaft  ein  Seohatel  der  Be- 
triebe- und  Unterhaltungskosten  an  entrichten.  Als  Beitrag  filr  die  Central-  and  Be- 
triebsverwaltung worden  im  ersten  Vertrag  300  fl.  festgesetzt.  Ein  später  von  der 
Cirüsxberzoglichen  General-Dirertion  der  Gesellschaft  vorj^elegtes  Uebereinkoninien  Uber 
Ver\\altung  und  Betrieb  der  Bahn  nahm  den  Beitrag  fllr  Central-  und  Bezirksverwal- 
tUDg  auf  8Ü00  Mark  in  Aussicht.  Eine  Verständigung  auf  dieser  Gnindlufre  wurde 
nicht  erzielt.  In  Folge  dessen  worden  vom  Grossherzoglichen  liaudelsmiuisterium 
oeae  Vertragsbestinunnngen,  wdohe  die  allgemeine  Grundlage  fUr  die  PHyatbahnen 
abaageben  bestimmt  aind,  aneh  der  Margthalbahngeaellaehaft  flbr  Bereehnong  des  Be» 
triefaaanfWandes  fllr  Central-  und  Bsairkarerwaltong,  snr  Annahme  ttbergeben;  eine 
Verständigung  erfolgte  bis  jetzt  hierüber  nicht.  Aas  den  Acten  entnehmen  wir,  dass 
die  Murgthalbahn  die  Beschlüsse  der  Kammer  über  die  in  diesem  Betreff  eingereichte 
Petition  abwarten  wolle,  che  sie  in  weitere  Unterhandlung  eintrete. 

5)  Freibarg-Breisach-Eisenbahn.  Diese  Bahn  gilt  als  secundUr,  insofern 
sie  streng  eingleisig  fauch  im  Grunderwerb  durchgeführt),  mit  leicbterctn  Oberban  als 
die  anstossende  badiscbe  Hauptbahn  versehen  und  tbunlichst  sparsam  behandelt  wurde, 
in  letzterer  Bexieliung  war  man  jedoch  beschränkt,  theils  durch  die  Kücksicht  auf 
künftige  Fortsetzung  der  Bahn  nach  Colmar,  theils  durch  die  Erfordernisse  der  badi- 
selm  Staafieiaenbahn-VgwaltBng,  welehe  den  Betrieb  nach  den  bei  ihr  Üblichen  Ge- 
•chSftsformen  nbemahm.  So  wuden  namentlieh  die  Bahnhofe  aiendieh  reichlieh  mit 
Gleisen,  Dienatwohnnqgen,  Betriebseinriebtnngen  ansgestattet  nnd  die  Endstation 
^isach  zum  Ucbei^ng  auf  die  elsässischen  Bahnen  vorgesehen.  Dagegen  fiel  die 
entsprechende  Erweiterung  des  Bahnhofs  Freiburg,  wekbe  ohnedies  schon  flir  die  Be- 
dürfnisse der  Hauptbahn  allein  beabsichtigt  war,  den  Unternehmern  nicht  zur  Last, 
sondern  wurde  durch  die  Stuatsbahn  auf  eigene  Rechnung  l)Csorgt. 

In  das  folgende  Kostcnverzeichniss  fallen  ausser  der  Endstation  Breisach  noch  • 
drei  Zwisobeustationcn,  bei  einer  geaammten  Bahnlünge  von  22,5  Kilometer.  Die 


Digitized  by  Google 


132 


E.  Hbubinger  von  Waldeoo  und  L.  TarXdsK. 


Kosten  betragen  in  abgerundeten  Zahlen,  nach  dem  Schema,  welches  behufs  Veigd- 
bang  gleichartiger  Arbeiten  in  GruRsaccordeu  angenommen  wurde,  wie  i'ulgt: 

1.  Grunderwerb  ....  122,000  Ü. 

2.  fiidarbeiteii   180,000  - 

3.  KooBtarbeiteD  ....  110,000  - 

4.  Obefban   176,000  - 

5.  HochbauteD   176,000  - 

6.  AUgemeine  Kosten  .  .    57,000  - 

Summa  92Ö,Ö0Ö^. 
Zur  Erläuterung  diene  noch  Folgendes: 

a.  Der  (Irundcrwerb  wurde  durch  unentgeltliche  Stellung  von  Gemeindeeigen- 
tbuui  unterstützt.  Die  mittlere  Breite  des  angekauften  Terrains  ^einschliesslich  Bahu- 
bofe)  beträgt  23  Meter,  diejenige  das  m  Eigenthnm  behatteneo,  nadi  Verkanf  nU- 
reicher  MaterialgewiDniuigBgnibeii  neben  der  Bahn,  17  Meter. 

b.  Hier  eiad  inbegriffen  27000  fl.  filr  Bettnng  iXmmtlieker  GleiBe,  Miwic 
I8,0(»0  fl.  ftlr  Bckicsung  und  Chaussiruiig  von  Wegen  aller  Art.  Die  Bahn  besitzt  nar 
einen  erheblichen  Einschnitt,  durch  einen  VorhUgel  in  Löss  und  Mergel,  durchzieht 
im  rebri^en  ebenes  Land  und  liegt  dabei  griisstenthcils  im  Auftrage  Zur  Gewin- 
nung viiu  Bettungs-,  sowie  von  AnschUttungsmateriul  konnten  meist  Kiesgruben  neben 
der  Bahn  dienen.  Pro  laufenden  Meter  Bahn  eutflelen  durchschnittlich  10  Cubikmet. 
Erdarbeit  Bahnhofsplätze,  Zufahrtswege  n.  8.  w.  eingeschlossen). 

e.  Die  Kosten  der  Konstbanten  ser&llen  in  58000  fl.  für  BrOeken  nnd  Doh- 
len; 32000  fl.  fUr  Bahnhofeeinriehtnngen,  als  Brilekenwagen,  Drehacheiben»  Verlade- 
pltttze.  Bntleerungsgruben,  Wasserstation ;  endlieh  20,000  fl.  fttr  Bahnbeseidunng: 
Einfriedigung  und  Barrieren,  Ahtheilangszeichen  und  Signale. 

d.  Die  Hochbauten  hestohen  in  HS  Bahnwarthiiusern  ä  2S(H) — UXMJfl.),  4  Auf- 
nahniHgebäuden  und  l  Olltcrliallen,  1  Locomotiv-  und  1  Wagenremise,  2  Beamtenka- 
sernen ä  4  Wohnungen,  und  entsprechenden  Nebengebäuden.  Es  wurde  grössteutbeils 
Massivbau  durchgeführt,  theils  in  Backstein,  theils  in  Bruchsteiu  und  (Quader. 

e.  Unter  den  allgemeinen  Kosten  sind  stttndiges  nnd  Torllbeigebendes  Bso- 
nnd  Keohnnngspersonal,  Baakosten  aller  Art,  Vorarbeiten,  VennessnngsmaterialieB, 
ErOffhnngsfeierlichkeiten  und  dergl.  enthalten. 

Die  Bahn  wird  neben  einer  Garantie  von  Ii  Vi  Proc.  durch  die  Staatsbahnverwaltnng 
gegen  50  Proc.  der  Hoheinnahme  betrieben.  Das  Gesetz  vom  Jahre  1874  hat  eine  Aende- 
rung  getroffen;  nach  dieser  tritt  die  (irossherzogliche  Staatsbahnverwaltnng  als  Päch- 
teriu  der  Bahn  auf  und  zahlt  jährlich  1'     l'rocent  des  aufgewandten  Baucapitals. 

Die  Bahn  wurde  unter  Leitung  des  Professors  R.  Baumeister  in  Karlsruhe 
erbaut  and  am  15.  Septbr.  Ib7i  eriiffnet.  Die  Bahn  ist  eingleisig  und  ;i,0  Meileo 
(22,44  Kilom.)  lang.   Das  stärkste  Gefälle  betrlgt  1 :86,  die  Kronenbreile  ist  3",60. 

Die  Schienen  haben  gleiohes  Profil  and  Gewicht,  wie  die  im  Margthal  ange- 
wandten, weiche  dnreh  Fig.  1 1  aaf  Tafel  VI  daigestellt  sind,  nnd  ebenso  gleiche  Lasehen. 

Die  Schienen  sind  mit  schwebenden  Stössen  verlegt;  auf  einer  Schienenlii^ 
▼on  7",5  liegen  nenn  Schwellen,  die  in  folgender  Weise  vertbeilt  sind: 


540    870     870     870  S70 


870 


870     870  870 


540 


a       41  heb  a  a 

Von  Eidienhols  sind  ttberall,  ausser  in  Nebengleisen,  die  Schwellen  aa,  aus- 
serdem noch  in  geraden  Linien  Uber  1 : 100  GeAlle  nnd  in  Cnnren  Uber  600"  Badiw 
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die  Schwelle  c,  in  Carveo  unter  600*"  Radias  die  Schwellen  b  b.  Alle  übrigen  Schwel« 
len  Bind  von  Nadelhok.  Die  Schienen  liegen  auf  den  Schwellen  a  a  nächst  dem 
Sehienettstofle  nnf  Unteriagnblechen  Ton  4*,5  Dieke,  l&O™  LSi^  nnd  QO""  Breite» 
welche  in  81""  Entfernung  mit  je  zwei  LOchem  2t  u.  16,5'°'°  Weite  versehen  sind« 
dneh  die  Schienenkloben  treten  und  welche  sogleich  an  dieser  Stelle  in  Einklinkun- 
fren  am  Schienenfuss  eintreten,  um  die  Längenverschiebung  der  Schienen  zu  verhiDdern. 
Die  Schieuenkloben  haben  einen  quadratischen  Querschnitt  von  1')'"'"  Seite,  sind  incl. 
Kopf  100""°  lang,  der  Kopf  besteht  aus  einfacher  Nase  und  ist  am  Stiele  pyrami- 
dalisch  nach  oben  erweitert;  sie  wiegen  pro  StUck  0,275  Kiiogr. 

Bei  dnrchliinigem  Boden  liegen  die  Schwellen  anf  Dimmen  nnd  in  Einaehnit- 
ten  in  einem  30"*  gleieh  itarken  Eiesbette;  bei  nndnrchUesigem  Boden  hat  die 
Dammkraiie  Ton  der  Bahnaehae  naeh  beiden  Seitengrftben  dne  Neigung  von  1 :9,  so 
daas  das  Kiesbett  in  der  Mitte  eine  Stärke  von  30""  nnd  an  beiden  Seiten  der  Bahn- 
iDrone  eine  Dicke  von  OO"""  hat.  • 

H.  Renchthalbah  n.    Die  erst  neu  eröffnete  Renchtbalbahn  hat  nach  Art  3 
des  Gesetzes  vom        April  1870  auf  die  Dauer  von  "25  Jahren  an  die  Staatsverwal- 
tung, für  Uebernahme  des  Hetriebs,  mindestens  55  Procent  der  Ruheiunahnie  zu  ver- 
güten.   Für  diese  gelten  auch  die  ähnlichen  weiteren  Bestimmungen,  wie  solche  der 
Mnigthalbahn  auferlegt  sind.  Auf  dem  Laadtag  1874  wurde  ehie  Abänderung  dieses 
Oeselies  dahin  bescbleesen,  das«  die  Uebernahme  des  Betriebes  durch  den  Staat 
gegen  Vergttnng  yon  55  Proeent  der  Boheinnabme  erfolgen  kOnne,  dass  aber  den 
ünternehmem  vorweg,  aus  der  Roheinnahme  ihres  Anlagecapitals  Zinsen  von  4*/) 
Pioeent  zufallen.  Sämmtliehen  Bahnen,  welche  unter  Staatsverwaltung  stehen,  werden 
Korten  für  Central     nnd  Hezirksverwaltung .  sowie  fUr  Mitbenutzung  der  Anschluss- 
bahnhöfe berechnet.    Eine  Ausnahme  ist  jedoch  in  dem  neuesten  Vertrag  Uber  den 
Bau  der  Reucbthalbahu  in  Art.  14  gemacht:  dieser  lautet: 

»Aneh  ist  eme  angemessene  Vergütung  Air  Mitbenutzung  des  Bahahoft 
oder  der  Bahnhofenlagen  tob  der  StaatabahnTerwaltung,  dann  inAnreehnnng 
sn  bringen,  wenn  dem  Eigenthttmer  der  Bahn  mehr  als  4  Vs  Proeent  desBan- 
capitab  der  Bahn  zufallen.« 
Die  Länge  der  durchaus  eingleisigen  Bahn  iwisehen  doi  Enden  der  Endsta^ 
lioo^  beträgt  18,5  Kilometer 

Ausser  der  Endstation  Oppeiian  und  einer  Erweiterung  der  Staatsbahnstation 
Appenweier  wurden  vier  Zwischenstationen  angelegt,  wovon  zwei  nur  Haltestellen  für 
Personenverkehr  sind.  Stärkste  Seigang  ll%o,  kleinster  Ilalbmesser  360  Meter.  Ober- 
bau gleieh  Frdburg-Breiaach  n.  A. 

Um  die  Stationen  den  Qrtsehaflen  mSgliehst .nahe  sn  bringen,  ist  der  Flnss  • 
dreimal  flbersohrittoa,  und  Überhaupt  die  Linie  streekenweiBe  Torthenert,  so  daas  die 
Bankosten  pra  ffilomeler  hoher  als  auf  früheren  badischen  Zwdgbahnen  nach  demsel- 
ben  System  zn  stehen  kommen,  nämlich  in  runden  Zahlen: 


1 .  Grunderwerb   330000  Mk. 

2.  Erdarbeiten: 

Lösung  und  Transport   220000 

Böschungen,  Pflaster,  Sttltzen   100000 

Wegflädien  aller  Axt   65000 

Bettung  der  Gleise  ,  55000 

440000  Hk. 


Transport  770000  BIk. 
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Tmuipork  770000  Hk. 

3.  KaQSthanteii: 

Ueberjrangs  werke   155000 

Bahnhofseinrichtun^iren   3ÖU00 

;6ruben,  Vcrladeplätze,  Krahne,  Brticken- 
wagen  etc.) 

BahncUeiisteiiiriehtiiiigea   40000 

(EmMedigmigeii,  Banite«ii,  Telegnph  eto.J  

230000  Hk. 

4.  Oberbau: 

Anschaffung  <lcr  Schwellen   120000 

Anschaffung  der  jSchieaen  und  Befesti- 
gungsmaterial 27(»()1M) 

Legen  •.  40000 

430000  Hk. 

5.  Hodibanton: 

lA  Stück  BabnwttrterhSiuer   90000 

Stationagebttode  auf  den  5  StatimMii  u»- 
aer  Appenweier   230000 

320000  Mk. 

6.  Insgemein   100000  - 

(Baa-  und  KaBsenverwaUung.j 

"  1850000  Mk. 

aoinit  per  Kilometer  iOOOOO  Hk. 

7)  Winden-Bergsabern.  Diese  seoondttre  Bahn  wnrde  der  PlXlsnehw 
MaximilianBlialiii-Gesellsefaaft  unterm  21.  Septeab.  1868  concessionirt^der  Bau  wurde 
im  April  I8('>9  begonnen  und  im  FrUhjahr  1870  zu  Endo  geführt.  Die  Hahn  ht 
10,000  Meter  lang  und  eingleisig.  Zur  Minderung  der  Baukosten  hat  man  hauptsäch- 
lich im  LängenproKl  sich  mehr  dem  Terrain  angepasst  und  iStcigungeu  von  1:l<>ii 
angcnonmien,  während  anfangs  solche  von  t  :  200  vorgesehen  waren.  Ferner  sind  zum 
Oberbau  leichte  2:^chienen  eines  scharf  unterschnittencn  Profils  iFig.  12  auf  Tafel  1 
von  101"""  Höhe,  50°""  Kopfbreite,  86""  Fussbreite,  10»"  Stegdicke  verwendet,  die 
in  Eisen  mit  Fdnkomkopf  23,44  Eiiogr.  and  in  Stald  24,275  Kilogr.  pro  laufenden 
Heter  wi^gra.  Da  anf  dieser  linie  nur  iltere  dreiachsige  LoomnotiTen  von  23500^ 
24000  Kilogr.  oder  nene  sweiachsige  Tenderlocomutiven  von  1 7500  Kilogr.  verkehren, 
so  beträgt  die  grOsste  Belastung  der  Schienen  durch  ein  Locomotivrad  nur  5<M'<' 
Kiloijr.  Die  Neigung  des  Schienenkopfes  nach  der  Mitte  des  Gleises  betrügt  \:i'K 
auch  hat  der  Sehiencnkopf  in  der  Mitte  eine  Witlhung  von  I  I  I'""'  liadius.  Die  Lascheu 

an  den  Stossverbindungen  haben  eine  Lauge  von  lÜU'      und  wiegen  2,75  Kilogr.  pro 

ätUck,  sie  werden  mit  je  vier  Schraubeubolzcn  ä.  0,3bä  Kilogr.  ^iucl.  Mutter  uud 
Unterlagscheibe]  befestigt,  und  swar  sind  die  Schranbenmnttem  ausserhalb  des  Oleises 
angebracht.  Die  Schienen  rotien  auf  Qoerschwellen  von  2",  50  LHoge,  250—300"" 
Breite  und  140— 150^  Dieke.  Die  Sehwellen  bestehen  theils  ans  nnpriparirtem 
Eichenholz,  thdls  ans  Buchen-  und  Kiefemhols,  mit  Quecksilbersublimat  imprägnirt. 
Auf  jede  Schiene  von  ß"",!»  Länge  kommen  sieben  Schwellen ;  die  Stösse  sind  schwe- 
bend Tafel  IX,  Fig.  21  u.  22;.  die  Entfernung  der  bcbwellen  am  Stoss  beträgt  von 
Mitte  zu  Mitte  3()0"""  und  der  übrigen  •»0(M°"'. 

Zur  Befestigung  der  •Scliieueu  auf  deu  Schwellen  dienen  llackoägel  mit  ein- 
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fiwfaer  Nase  and  conisoher  Erweiternng  nach  oben.  Dieselbeii  sind  138""  lang,  unter 
den  Kopf  12  n.  14'°'"  stark  nnd  wiegen       Kilogr.  pro  Stttek. 
Die  Kosten  des  Oberbaues  betragen'") : 


59,151 

Gulden  23  Kreuzer 

b)  ftir  Laschen,  Bolzen,  Kloben 

5,690 

-  18 

e)  ftLr  Legen  der  Gleise  .  .  . 

4,891 

-  49 

26,646 

-  oa 

8,3S0 

-  05 

408 

-  11 

Summa    105,087  Gulden  49  Kreuzer  210,175  Mark, 
oder  pr»)  laufenden  Meter  In  Gulden  (pro  Kilometer  17,:iS7  Mark). 

Ausser  den  beiden  Endstationen  kommen  noch  zwei  Zwischcnstationon  Hai- 
hclroth  und  DruHweiler)  vor.  Der  Bau  wurde  in  Regie  ausgeführt,  und  das  Tt  riain 
bot  keiue  besonderen  iSchwierigkeiteu.  Das  ganze  Aulagecapitai  beträgt  624000  Mark 
odar  61735  Haik  pro.Kflom.  (462000  Mark  pro  Meile). 

8)  Die  Httggelbahn  bei  Osnabrttek.  Diese  ca.  1  Meile  (7,458  Meter) 
lange  Bahn  gehOrft  der  Geoiga-Marien-Htttte  bei  Osnabrttek  und  ftihrt  von  deren 
Eisensteinlager  am  sogenannten  Httggel  naeb  der  HUtte.    Die  Bahn  wurde  im  Jahre 
1865  erbaut.    Von  dem  anfänglichen  Plane  einer  schmalspurigen  Bahn  von  l"  Spur- 
weite) ging  man  ab,  als  der  Bau  der  Venlo- Hamburger  Bahn  gesichert  war,  welche 
zwischen  Münster  und  Ot>nabrück  dicht  an  der  IlUggelbahu  vorljeifilhren  nmsste.  Lim 
auf  diesem  Wege  eine  directe  Zuführung  der  westphälischen  Kohle  nach  der  ilütte 
and  die  Abfldurnng  des  prodacirten  Eisens  an  die  Abnehmer,  ohne  Umladung  an  dem 
KisehhMwpnnkte  an  jene  Hanptbalin,  sa  ennOg^iehen,  entsehloss  man  sich,  eine  noi^ 
malsiHmge  Balm  an  bauen.   Sonel  als  irgend  mQglieh  sachte  man  dabei  alle  Zwi- 
seheotransporte  m  Tenneiden,  and  ist  man  deshalb  bis  anniittelbar  an  die  Erzförde- 
rsiigasehächte  gegangen,  auch  worden  statt  der,  MmischcnkrUftc  bedingenden,  Dreh- 
sebeiben  auf  der  lllltte,  Drehcurven  eingerichtet,  vermittelst  welcher  die  zu  entladen- 
den Wagen  durch  die  Locomotiveii  bis  in  die  Möilcrräume  (Abeturzsteile)  gebracht 
werden. 

Da  drei  Bergrücken  die  Bahnlinie  fast  rechtwinklig  schneiden,  so  sind  ziemlich 
bedBntsDde  Eidaibeiten,  DXmme  von  9—11"  Höhe  nnd  Einschnitte  bis  zn  11"  Tiefe 
nOthig  geworden,  dennoch  kommen  verlorene  GefilUe  and  Steigungen  von  1:60,  sowie 
Corren  von  280—935"  Radios  anf  freier  Bahn  vor.  Die  oben  erwfthnte  Drehearve 

anf  dem  Httttenbahnhof  hat  nur  11 6", 8  Radius,  wird  aber  von  den  vierrädrigen  Lo- 
eomotiven  und  Wagen  ohne  Schwierigkeit  befifthren.  Ausser  den  Endbahnhöfen  auf 
derGeorgs-Maricn-HUtte  nnd  dem  Rothenl)erge  Bind  noch  drei  Haltestellen  hergestellt. 

Die  Gleisläuge  der  eingleisigen  Bahn  beträgt  mit  den  Nebengleisen  der  Bahn- 
höfe 10,28  Kilom.  Zum  Uberbau  sind  breitbasige  Schienen  von  Höhe  des 
prenssischen  Ostbahnprofiles  verwendet.  Der  Kosteneinschränkung  wegen  wurden 
nicht  nene  Schienen  gekaoft,  sondern  solche,  die  wegen  Schönheitsfehler,  kleiner 
SandkDmer  im  Kopfe  oder  wegen  anbedeutender  Bisse  im  Fasse,  bei  der  Abnahme 
doreh  den  Staat,  auf  mehreren  westplriüisehen  Walswerkmi  ansgeschossen  waren. 
Diese  Schienen  haben  sieh  beim  Betriebe  vollkommen  bewährt.  Sie  sind  in  geraden 
Linien  mit  schwebendem  Stosse  verlegt,  während  in  den  Corvcn  die  Stttsse  in  Ver- 
band und  auf  Schwellen  und  Stossplatten  verlegt  wurden. 

Nach  gefälli^^cn  Angnben  des  Herrn  Oberiqgenieurs  Basler  in  Ludwigshafen,  unter 
denen  Leitung  diese  Bahn  gebaut  wurde. 
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Der  BettnngHkrirper  besteht  aas  einer  Packlage  von  Höhe  ans  Hochofen- 

schlacke, liliLM-  wek  lie  Kies  oder  zerkleinerte  Hochofensclilacke  bis  zur  Schwellciioherkante 
geschüttet  int,  da  Klos  nur  zu  hohen  PreiHen  und  von  Kcldechter  QnaliUit  zu  beschaflfen 
war.  Auch  die  Bauquettc  zu  beiden  Seiten  des  Gleises  sind  aus  Huchofenschlacken 
gebildet,  wodurch  eine  leiehte  A1>fllhrang  des  Wassers  vom  Gleise  vennittelt  wird. 

Zum  Transport  der  Eisensteine  sind  46  Wagen  k  200  Gtnr.  TragfUiiekeit  be- 
schafft. Die  lAogtriiger  bestehen  ans  DoppelT- Eisen»  die  lichte  Linge  der  Wa^- 
kästen  beträj^t  4'",735,  die  Breite  2™, 537,  die  Höhe  55(1""".  Der  Possboden  ist  dop- 
pelt, die  obere  I.«age  in  der  Richtong  des  Ausschaufelns  der  Erze,  rechtwinkeli^r  auf 
der  Läiitrsachse  des  Wap:ens  Hegend  Aus  den  Wagen  sind  drei  Züge  ä  zwölf  Wa- 
gen gebildet,  während  der  eine  Zug  beladen  wird,  findet  die  Entladang  des  zweiten 
und  der  Transport  des  dritten  Zuges  statt. 

Da  iai  ehcmaligoa  Künigreich  Uannover  kein  Berggesetz  existirte,  welcbea  die 
Enteignung  des  Gmnd  und  Bodens  fllr  industrielle  Bahnen  ermOgtieht,  so  konnte  die 
Concession  rar  Herstellnng  der  HUggdbahn  nur  unter  dem  Vorbehalte  der  Vermü- 
telang  eines  öffentlichen  Verkdurs  durch  diese  Bahnanlage  ertheilt  werden.  Wenn  es 
auch  wahrscheinlich  ist,  dass  nach  Vollendung  der  Veolo-Hamburgerhahn  der  Ofient- 
liche  Hetrieb  auf  der  Hiiirgclbahn ,  welche  an  jene  anschliessen  wird,  für  die  anlie- 
genden Ortschaften  nicht  ohne  Wichtigkeit  sein  wird,  so  ist  derselbe  zur  Zeit  durch- 
aus unerhehlich.  Es  war  deshalb  in  den  ersten  Jahren  des  Hotriebes.  um  den  Trans- 
port der  leeren  Personenwagen  mit  den  für  den  üü'entlicben  Verkehr  ausgesetzten  Zü- 
gen in  Tennelden,  einer  ffieser  Wagen  auf  der  Htttte  und  der  aweite  an  dem  anderen 
Endpunkte  am  Rotbeabeige  stationirt.  Ein  Anhingen  dieser  Personenwagen  fand  nnr 
statt,  wenn  Personen  sur  Mitfidir  vorhanden  waren.  In  neuerer  Zdt  hat  sieh  der 
Personenverkehr  so  gehoben,  dass  sechs  Züge  tiiglieh  mit  Personenbeförderung  nach 
beiden  Kiehtungen  gehen  und  ein  regelmttSMger  Ansdilnss  an  die  Zttge  der  Venlo- 
Hamburgcrbahn  stattfindet. 

Die  vierrädrigen  Tenderniaschinen  h.iben  382"""  Cylindcrdurchnicsscr .  «ilo'"'" 
Hub  und  mit  Kohlen  und  Wasser  ein  (Jewicht  von  •25(HM>  Kilogr.  Der  lUulstaud  be- 
trägt  2"', 45  und  die  ganze  LUnge  der  Maschine  von  Butler  zu  Butler  7'",sh. 

Die  Bankosten  der  Hllggelbahn  bdaaUBn  sich  incl.  des  Betriebsmaterials  (2 
LocomotiTen,  46  Transportwagen  nnd  2  Personenwagen)  auf  rund  240000  Tfatr.  Es 
werden  täglich  oa.  14000  Ctr.  Erze  befilrdert,  deren  Transport  jetxt  0,2  Sgr.  pro 
Meile  nnd  Ctr.  kostet,  während  er  früher  per  Landfuhrwcrk,  ungerechnet  der  sdir 
bedeutenden  Unterhaltungskosten  der  Zufuhrwege  auf  (»,95  Sgr.  kam 

9.  Neum  (Inster- Heide-Tönning.  Westholsteinischc  Eisenbahn. 
Diese  7S,5  Kilometer  lange  nornials|»urige  Sccundärbahn ,  welche  von  NeumUnster 
über  Heide  nach  Tönning  ftlhrt,  wurde  am  21.  Juli  1875  der  Westholsteiniscbeo 
Eisenhahngesellschaft  in  Neomttnster  concessionirt.  Der  Bau  der  Bahn  wurde  im  Mai 
1876  begonnen  and  ist  soweit  TOigeschritten,  dass  die  Bahn  Toranssiebtiidh  im  Sep- 
tember 1877  dem  Betriebe  wird  ttbergeben  werden  kSnnen. 

Das  Baucapital  dieser  Bahn  ist  auf  3,750. oiio  Mk.  oder  pro  Kilom.  17,S(»(»  Mk. 
veranschlagt;  es  lässt  sich  aber  schon  jetzt  übersehen,  dass  hieran  nicht  unerheblich 
gespart  werden  wird  Der  Untorl)an  wird  eingleisig,  und  nur  in  Ortschaften  ist  diu* 
Terrain  t\ir  ein  zweites  (ileis  erworben.  Die  Abtretung  des  Terrains  zur  InangriÖ- 
nahnie  des  Baues  ist  duichwcg  freiwillig  erfolgt,  wie  auch  bis  jetzt  etwa  die  H&lfle 
der  Grundstücke  gütlich  erworben  ist. 

Nach  Zeitung  des  Vereins  deutscher  EiBenbAbD-YerwaUiiiigea  18ti6,  p.  67. 
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F%.  I  Mf  Tilieil  VI  giebt  die  Amidil  doM  Qnerprofils  der  Babo,  und  die 

Fi^v  I  11  2  anf  Tafel  XI  zei{;en  die  Grundrisse  der  groMen  Haltestelle  Haneraa}  und 
der  kleineD  Inuien  :  die  Gebäude  der  kleinen  und  grossen  HuiteHteilen  dieser 
Balin  sind  in  verschiedenen  Ansichten  und  im  Grundriss  durch  Fij;.  1  —6  auf  Tafel 
XIII  dargestellt  Die  .Stationsgebäude  sind  natürlich  höchst  einfach  aus  Fachwerk 
aufgeführt;  nur  in  Heide,  wo  die  Marscbbahn  {.Itzehoe-Ueidej  und  Heide- WesselbUhren 
einmündet,  werden  gemeinschaftliche  grössere  massiye  Gebinde  errichtet. 

Die  SchieDen  dieser  Babn  wiegen  33,0  Kilogr.  pro  Meter  und  sind  107"*  bocb. 
Das  Proffl  derselben,  wie  gleichfalls  die  aagewandte  Laaohenverbindaiig,  iet  dnrch 
Fig,  3  auf  Tifel  "VI  gegeben.    Das  Gewicht  der  Lasche  beträgt  3,:t  Kilogr. 

Die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr  ergiebt  sich  daraas, 
dass  der  Viehtransport  aus  den  beiden  Dithniarselien  und  Eiderstedt  nach  Hamburg 
und  dem  Innern  Deutdchlauds,  sowie  der  HintrauKport  des  mageren  Vieirs  zur  l'ott- 
weituug  ein  sehr  bedeutender  und  der  Transport  der  Dithmarscher  BiKk'nijrodiute 
Weisen,  Bohnen,  iiapps  etc.^  nach  der  bezeichneten  Kiehtung  upd  KUektrausport  von 
Bogj^^u,  gleiehfiUls  ein  erheblieher  werden  wird.  HerFonnheben  ist,  dass  die  Streeke 
Neamflnster^Iieide  gans  bedeutende  Waldungen  nnd  Torfmoore  trifft,  deren  Frodneie 
jdit  meilenweit  an  die  Altona-Kideibahn  gefiduen  weideti  nitlssen. 

Aaeb  in  strategischer  Hinsicht  hat  die  Babn  insofern  Bedeutung,  als  durch  die- 
selbe Trappen  nach  der  KUste  der  Nordsee,  nach  der  Eider-  und  Elbmündung  hin- 
geworfen und  kleinere  Kriegsfahrzeuge  in  Karolinenkoog  Anlegepunkte  finden  können. 

Was  den  Localverkehr  betrifft,  so  wird  derselbe  voraussichtlich  ein  sehr  be- 
deutender werden  und  zwar  durch  Austausch  von  iiohproducteu  zwischen  Marsch  und 
Geest  bis  Keumtlnster,  wie  Getreide,  IStroh,  welches  in  der  Marsch  nicht  verwandt 
wird,  Mancfaerde  für  den  Sandboden  im  Osten  ete.  Transport  der  in  der  Marseh 
fidifiditen  Ziegelsteine  nach  Osten  nnd  Blleklnasport  der  vielen  nnd  grossen  Findlinge 
aaeb  den  Uferbanten  an  der  Eider-  nnd  Elbmtlndnng,  nnd  von  Brennhola  nnd  Torf. 
Die  Stationsorte  nnd  Entfernungen  sind  folgende: 

Bahnhof  Neumünstcr  0,0  Kilom. 

Kl.  Haltestelle  Innicn,  Entfernung  von  Neumünster  1  1,0 
Gr.  Haltestelle  Holicnwestodt,  Entf.  von  Neumünst.  "2".i,0 
Kl.  Haltestelle  Beringstedt,  Entfern,  v.  NeumUnster  31,0 
KL  Haltestelle  Gocheis,  Entfernung  von  Neomünster  35,5  - 
Gr.  Haltestelle  Hanerao,  Entfern,  von  Nenmttnster  39,0  - 
Kl.  Haltestelle  Albersdorf,  Entfern,  t.  Neomtlnster  48,0  - 
Kl.  Haltestelle  Nordhastedt,  Entfern,  r.  Neomünster  55,5  - 
Bahnhof  Heide,  Entfernung  von  Neumtinster  .  .  .  62,0 
Kl.  Haltestelle  Weddingstedt,  Entf.  von  NeumUnster  67,0  - 
Kl.  Haltestelle  Hemme,  Entfernung  von  NeumUnster  7  1,0 
Station  Karolineukor»g  Tünning  ,  Entf.  v.  Neumstr.  78,5 
Es  kommen  mehrfach  bedeutende  Steigungen  bis  10,0*%o  vor,  trotzdem  sind 
aoeb  eriMbHebe  Einsebi^tte  bis  an  10  Meter  nnd  DSmme  bis  so  8  Meter  erfordeilieb 
gewesen.  Die  stiikste  Cnrve  hat  450  Meter  Badins  nnd  dies  aneb  nnr  vor  Stationen, 
anf  der  fteicB  Bahn  ist  1000  Meier  als  Minimalradins  festgehalten. 

Die  Masdiinen  (ans  der  Fabrik  »Hobenzollem»  bei  Dtlsseldorf  sind  dreiachsige 
Tenderiocomotiven  mit  einer  Radbelastung  bis  zu  4750  Kilogr. ,  sie  haben  sich  bei 
Ersteigung  der  bedeutenden  Höhen  mit  der  vorgeschriebenen  Last  sehr  gut  bewährt. 
Die  Maximalgeschwindigkeit  beträgt  30  iülometer  pro  iStaiHle. 
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Die  Personenwagen  sind  ohne  .SeitenthUren,  mit  Knpfperron  und  Durchgang  in 
der  Mitte,  sie  enthalten  ein  Coupe  II.  Classe  Air  H  Personen  und  zwei  Coupes  III.  Classe  i 
für  je  Ib  Personen,  im  Ganzen  also  40  Sitzplätze,  und  sind  von  der  Breslauer  Wag- 
gonftbrik  geliefert;  I.  and  IV.  Claeee  werte  lieht  gegeben.  An  GWerwagen  liiid 
swd  Sorten  (eine  dfene  und  eine  bedeekte)  angewbnflt;  ee  irt  ttberiianpt  fltar  eine  bil- 
lige UDterhakmig  darehans  nothwendig,  nnr  wenige  MmCer  i«  baben.  An  Betrielii- 
mitteln  sind  5  I^corootivcn,  18  Peraonenwagen  II.  nnd  III.  Olaoe,  %  OepSekwagto, 
10  bedeckte  und  }(•  otTenc  Outorwagen  vorhanden. 

Die  Brucken  sind  von  Bruclisteinen  in  Ceracntniortel  und  theils  gewijlbt.  theils 
mit  einem  OJ)erbau  aus  Bleehträgern  hergestellt;  die  grösste  Spannung  beträgt  15  Met. 

Die  llel>erfahrt  tlber  die  Eider,  bei  welcher  zwischen  Ebbe  und  Fluth  ein 
Wechsel  von  pr.  pr.  3  Meter  täglich  stattfindet,  geschiebt  mittelst  DampfßUue,  u 
deren  Anla^elioeten  der  Staat  Vs»  ^  Bahngesellachaft  7,  beitrügt;  der  Staat  Uber- 
nimmt  den  Betrieb  demelben. 

Die  Bahn  ist  durchweg  mit  Zäunen  von  vier  Drahtreihen  eingefriedigt. 

Baulcitender  Techniker  ist  das  technisohe  Mitglied  der  Direetion,  Ban-  aad 
Betriebsdirector  Wollheim  in  NeumUnster. 

Die  Bahn  wird  nicht  durch  Bauunternehmer  ansgefllhrt. 

Die  Bauabtheilungen  sind  l^eamUnster-Uanerau  '6b,b  Kilometer  und,  üauerau- 
Karolinenkoog  40  Kilometer. 

TleiinlbaliBen  Im  Bajera. 

10.  Siegelsdorf-Langenienn.  Diese  von  der  BaTerleehen  Staatibabn,  naob 
dem  Geaela  vom  29.  April  18691»),  prqjeetirte  0,78  Meilen  (=  5,55  Kilometer)  hnge 

secundäre  Bahn  zweigt  auf  Station  Siegelsdorf  an  der  Nürnberg- WHrzbnrgerbahn  ab.  { 
Der  Unterbau  ist  fllr  ein  Gleis  hergestellt;  die  Maximalsteigung  beträgt  1  : 100  und 
der  MIninialradius!  der  Curven  720  Meter.    Die  Linie  besteht  aus  Geraden  und  Cur-  ! 
ven  Uber  1200'°  Kadien  =  4748",  Curven  von  300— laoO»  Badien  =  808».    Hori-  i 

1  1 

aontale  Stieeken  »  3945".    Steigongen  Ton  Jqq—^  =  l^^^"  1*>V-  Teehni- 

'sche  Schwierigkeiten  kommen  nieht  vor.  Das  Bancapital  betiigt  286^973  Mark»  d.  i. 
51,707  Hark  pro  Kilometer.  Der  Ban  wurde  im  Spitherbet  1870  in  Angriff  genom- 
men nnd  1872  vollendet. 


Aiu  diesem  Gesou  iat  der  Artikel  2  fUr  die  AuUgü  vuu  Viciiuilbabuen  benicrkcu»- 
verih,  denelbe  bmtott 

"BalniverbindunKen  von  localor  Wichtigkeit,  wolcho  v(»in  Staate  tMlor  durrli  Privatiinter- 
uehoiUDg  hergestellt  werden,  solleu  nur  unter  der  Voraussetzung  Aufsicht  auf  Unterstützung  liabon, 
wenn  für  dieselbe  Grunderwerbung  und  die  Herstellung  der  Erdarbeiten  ohne  Inanspruchnahme  ' 
von  Staatsfonds  gesichert  ist.  ; 

Zur  Forderung  solcher  Vicinalbahnen  soll  ans  den  Uebersrhllssen  der  Rente  der  Staats-  I 
bahnen  und  den  ErtragHanthcilen  der  Staatsltasso  au  den  Uebcrschiläsuu  der  künigl.  privil.  bayer.  ; 
Ostlmhnen  nach  ErfUiluug  aller  finansgieaetsliehen  und  budgetmässigen  Bestiiiunangen  der  Vidnsl- 
eiscnbahnbaufoiid  (teUldat  werden,  dessen  Vww»ttniv  der  Eisaalnbiiban-Dotstionskssse  Uber' 
wiesen  wird 

Aus  diesem  Fond  kann  büobstens  die  iläll'te  demjenigen  Aufwandes  entnommen  werden, 
wdohar  fflr  eine  auf  dem  Wege  der  Gesetigebung  festgestellte  WnallMini  moli  Erfüllung  der  in 
Abs.  1'  dlsses  Artikels  aufgestellten  BMitsgaag  erforderlich  ist. 

Als  Dotation  für  die  IX  Finanzperiode  werden  dem  Vicinalcisenbahnbaufond  die  Mehr- 
einnahmen aus  dem  Betrieb  der  Staatsbahnen  aus  den  zwei  letzten  Jahren  der  YIII.  Finanzperiode 
ttberwlesM,  soweit  Aber  dieselben  nooh  nicht  gesetsUoh  verfUft  ist« 
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Fir  dea  Localveikelir  wiebtig  kt  iiisbeKmdera  der  Vnrkflbr  der  Stadt  LKagm- 
wenn  und  ibree  ffinteilaiides.  Die  wiehtigeten  Bodenprodaete  sbd  Iktigtrine  am 
EeapereaDdsteiiifVMlen,  Getreide,  Hopfen.  Holz. 

11.  Georg^ntgem  Und -Spalt.  Diese  gleichfalls  der  Bayerischen  Staats- 
bahn anfrehörige  secnndäre  Bahn  ist  nach  dem  Gesetz  vom  1<».  Juli  1870  ausgeführt 
nnd  0,9.')  Meilen  ;(i,02  Kiloni.)  lang.  Der  Unterbau  ist  eingleisig  hergestellt.  Die  Linie 
enthält :  Gerade  Strecken  und  Curven  mit  Radien  grösser  als  1 200'"=r)ü8<>'",  Curven 
mit  Kadien  von  300  — 1200"  =  184(r.    Horizontale  Strecken^2941'».  Steigungen  von 

1^  —  ^  ~  2929",  Steigungen  ^^^^^  3^  ~  ^  =  1^^^"  ^       beträgt  da«  Haa- 

eapital  39S,S75  Ifk.  »  57,554  Ifk.  pro  Kttom.  Die  Inangrilfiiahme  des  Baues  ist 

in  Frttluahr  1S71  und  die  Bauvollendung  im  FrUhjafar  1872  erfolgt. 

Die  Bahn  dient  hauptsächlich  dem  Verkehr  der  Stadt  Spalt  nnd  ihrer  Umgehung 
^Bodenproducte :  Hopfen,  Holz,  Getreide)  nnd  erhält  die  Stationen  GcorgensgemUnd 
(Station  der  Bahn  Pleinfeld-NUmberg)  und  Spalt.  Maximalsteigung  I  :  250.  Minimal- 
radtiiä  der  Cnrven  750  Meter.  Technische  Schwierigkeiten  kommen  auch  hier  nicht  vor. 

12.  Soliwaben-Erdia^.  Diese  ebenfaUs  naeh  dem  Qesets  vom  10.  JaU 
1870  von  der  B^yeriseben  Staatsbahn  anogefllbrto,  1,91  Meflen  (=  13,63  Kilometer} 
lange  aeeandire  Babn  sweigt  an  der  Station  Sebwaben  (an  der  Ifttneben-Bnumaner- 
bahn)  ab  nnd  hat  ausserdem  nur  noeb  die  Station  Krding  und  die  beiden  zwiseben 
Schwaben  nnd  Erding  gelegenen  PeraonenhaltesteUen  Ottenhofen  nnd  Anfbansen. 
Bodenprodaete:  hauptsächlich  Getreide. 

Die  Bauarbeiten  waren  für  eine  Vicinalbahn  immerhin  bedeutend,  da  5f),o«K> 
Scbaphtmthen  ca.  245,000  Cubikmeter)  lehmige  Erde  zu  bewegen,  eine  Brücke  Uber 
dieöempt  und  19  Durchlässe  zu  erbauen  waren.  Die  Maximalsteigung  beträgt  1:200 
nnd  der  kleinste  Cnrvenradins  584  Meter.  Die  Linie  bestebt  aus:  Geraden  nnd 
Clvfon  von  Uber  1200-  Radien  =  12068-,  Cnrven  mit  300^1200-  Rsdien  = 

1562".  Horizontale  Strecken  =  2172".  Steigungen  von  j^^g^Q  =  6022",  Stei- 
gungen von  -Yri  ~  =  4835"*  lang.   Der  Unterbau  wnrde  eingleisig  hergestellt, 

auch  das  Terrain  nur  für  ein  Gleis  erworben.  Das  Banc^pital  l>eträgt  S9:t,5 18  Mark, 
nnd  ausserdem  it)2,500  Mark  fUr  Grunderwerb  etc.,  sowie  £rd-  und  Dammarbeiten, 
welche  der  Stadtgemeindc  Erding  zur  Last  fielen.  Die  Inangriffnahme  des  Bahnbaaes 
geaciiah  im  Sonuner  1871  nnd  Ba'hvoUendnng  nnd  ErOflfanng  im  Jahre  1872. 

13.  Wiesan-Tirsehenreath  (erOIRiet  1872) ,  Absweignng  anf  der  Station 
WieMUi*aa  der  Weiden -Egerbahn.  Ünge:  11  Kilometer.  Geraden  and  Cnrven 
Uber  1200"  Bad.  »  3356-;  Cnrven  von  300—1200-  Bad.  »  7644-.  Uoriiontale 

Strecken B 995-.  Steignngen  ▼©»       -        —  7630-,  Steigungen  von  3^—^ 

=  237.5"'  lang.    Anlagekosten:  401,948  Mk.  pro  Kilometer  =  30,511  Mk. 

14.  Steinach-Kothenburg  (eröffnet  1873),  Abzweigung  auf  der  Station 
Steinaeh  an  der  Wttrsbnrg-Ansbaeherbabn.  Linge:  11,07  Kilometer.  Geraden  nnd 
Cnrven  Uber  1200-  Bad.  »  7890- ;  Cnrven  von  300—1200-  Bad.  —  31 80-.  Ho- 
rizontale Strecken  =  2383°*.  Steigungen  von  ~  —  ^  ~  2t>09'',  Steigongen  von 

-  jif  =  «80- tog. 
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15.  Immenstadt-SoDtbofen  (eröflTnet  1873),  Atnweignng  aaf  Station  Im- 
menstadt  an  der  Bahn  von  Angsbnrg  nach  Lindau.  Länge:  8,34  Kilometer  Geradei 
nnd  Carven  Uber  1200"  Bad.  ^  6342";  Cnnren  von  300—1200"  =  1998".  Uori- 

«mtale  Strecken  »  2320".    Steigung  tod       —  ^  s  5242^,  SteicpiingeD  ?(» 

—  ^  s  778"  lang.  Anlagekoeten:  904,467  Mk.  pro  Kilometer  « 108,449  Hk. 

16.  HoUkirchen-TöU  (eiOfhet  1874).  LXiige:  21,43  Kilomeier.  Gela- 
den nnd.  Oorren  Aber  1200"  Radiu  —  18,193",  Gurren  von  300—1200"  Bad.  » 

3237".   Horizontale  Strecken  =  3370".   Steigungen  von  j^  — —  17,20U", 

Steigongen  von       ~~oo  ^  AnlagekoBten:  2,060,660  Hark  pro  Kilo- 

meter =  yö,Jll  Mark. 

17.  Sinzing-Alling  (eröffnet  1875),  xweigt  an  der  Station  Siming  (an  der 
Regenelnug-Ingolstadterbalin)  ab.  Lünge:  4,14  Kilometer.  Geraden  and  Oarreo 
ttber  1200"  Badins  =  1808",  Cnrren  von  300—1200"  Badina  =  2332".  Hori- 
zontale Strecken  —  2115"'.    Steigungen  von  7^  —  öHä  ~  Steigungen  von 

lUO  vOv 

^  — ^  =  640"  lang.  Anlagekoeten:  301,935  Uk.  pro  Kilometer      72,931  Hk. 

18.  Neu  Stadt -Win  daheim  eröffnet  1876),  Abzweigung  auf  der  Station 
Neustadt  a.  d.  Aisch  an  der  WUrzbnrg-Nümbergerbahn.  Länge:  15,32  Kilometer. 
Geraden  und  Gunren  ttber  1200"  Badins »  12,650",  Gnrven  von  300—1200"  Bad. 

=  2670".    Hürizüütale  Strecken  =  6911".    Steigungen  von       — 3^0  — ''^^*'"» 

Steigungen  von        — —  —  ^^^^^  ^ß-   Anlagekoeten:  1,602,138  Mk.  pro  Kilo- 

meter  =  104,57s  Mk. 

19.  Blessen  holen -Oberdorf  (erölfnet  ISTü;,  Abzweigung  auf  der  Suition 
Biessenbofen  an  der  Bahn  von  Augsburg  uach  Lindau.  Länge:  0,51  Kilometer. 
Geraden  nnd  Gnrven  von  Uber  1200"  Badins  ^  5240",  Onrven  von  300 — 1200" 

Kadius      1270'°.     Horizontale   Strecken  =  964".     Steigungen   von  — 

=  3053",  Steigungen  von  3^  —  ^  ~  2490"  lang.    Anlagekoßteu :  ülO,.")!:)  Mark 

pro  Kilometer  ==  93,786  Mk.  ' 

20.  Dombuhl -Feuchtwungen  erijffnet  I87»>i  ,  Abzweigung  auf  der  Sta- 
tion Dombuhl  an  der  Ansbach-CrailBheinierbahu.  Länge:  11,00  Kilometer.  Gera- 
den und  Curven  von  Uber  1200"  Rad.  ==  6237",    Curven   vou   300  —  1200" 

Bad.  =  4823.  Horizontale  Strecken  =  358 1 ".   Steigiuigeu      |^  —  350 

Steigungen  von  =  4467"  lang.  Anlagekosten:  908,615  Mk.  pro  Kiiom.  = 

81,931  Mk.») 

Ik'i  allen  diesen  (mit  Nummer  10  bis  20  bez^'irhnetcn)  bayerischen  Vieinalbahnlinien 
wurden  zum  Übertuui  der  Gleise  alte  Schieoen  des  birufurmigen  Pruäls  von  1861  (113,82'^ 
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21.  FrQttstedt-Friedriehsroda.  Die  frohere  Pferdebahn  von  FrOttrtedt 
{SftatioB  der  nittringiBchen  Eisenbahn)  nach  Waltersbauscu  wurde  im  Jahre  1875  von 
dem  Baauntemehmer  Bach  stein  fUr  Rechnang  der  Gothaiscben  Regierung  in  eine 
Locomotivbahn  umgebaat  und  zugleich  nach  Friedrichsroda  weitergeflihrt.  Die  eon- 
tractlichen  AusfUbrungskosten  der  0, 1  Kilometer  langen  Strecke  von  Fröttstedt  nach 
Friedricbsroda  betrugen  450,000  Mark,  wozu  noch  27UÜ0  Mark  für  Erwerbung  des 
erforderlichen  Terrains  hinzukamen.  Die  I^hn  wurde  im  Juui  1876  dem  Betrieb 
Ibogebflii  und  ndt  dam  BanimleiiiehaMr  gegen  ein  jährliohw  Faehtgeld  v<m  sy^X 
des  AidagMqiitelt«  ein  Betrieberertrag  auf  lehn  Jahre  abgeecbloeaen,  wonach  der- 
aelbe  die  Betridmiiltol  selbst  zu  stellen  hat.  Es  Terkehren  im  Wioter  vier,  im  Som- 
mer sechs  Züge  in  beiden  Richtungen;  dieselben  werden  in  27—35  Minuten  zurück-/ 
gelegrt.  Die  Preise  in  den  drei  Wagenclassen  betragen  bezw.  60,  100  und  läO  Pfg. 
und  iiarh  Waltershaosen  von  beiden  Endpunkten  die  Hälfte.  An  Betriebsmitteln  sind 
vorliauden :    zwei  Tenderloconiotiven,  sechs  Personenwagen  und  zwölf  Guterwagen. 

22.  Die  Ermsthalbahu.  ^WUrttembcrgische  Privatbahn.j  Diese  10,4  Kilo- 
meter lange  Bahn  verbindet  Urach  mit  Metzingen  and  wurde  im  Jahre  1873  fttr  den 
FM>nen-  vnd  GeplekTwkehr  erOAet.  Stationen  ab  Metriqgen  befinden  sieh  in 
Nenhanaen  (Haltestalle),  Dittingen  und  Uiaeh,  nnd  ▼erkehren  tiglieh  fünf  Zllge  mit 
einer  Fahrzeit  von  17—20  Minuten.  Wa»  den  Ban  dieser  Bahn  betrifft,  so  biegt  die- 
selbe im  Bahnhofe  Metzingen  in  einem  Bogen  von  350  Meter  Radius  von  der  Staats- 
bahn ab,  um  in  einer  Steigong  von  1:90  nnd  1:80  das  iO,A  Kilometer  entfernte 
Urach  zu  erreichen. 

Der  nächste  Ort  ist  Neuhauseu,  fUr  welchen  eine  Haltestelle  vorgesehen  ist. 
Anf  niederem  Damme  von  Metzingen  her,  der  sich  nur  beim  üebergange  Uber  die 
Erms  nnd  deren  Flnsqgebiet  bis  an  8  Meier  erhebt,  nnd  später  in  einem  Einschnitte, 
steigt  die  Bahn  aUmlhUeb  hinan.  Die  Erms  ist  mittelst  einer  U  Meter  bieitan 
firiteke  mit  eisernem  Oberimn  ttberbrllekt  nnd  die  Staatsstrasse  mit  einer  Brtteke  von 
10  Meter  Breite. 

Am  Ende  der  Station  Dittingen  beginnt  die  Bahn  mit  1 : 83,3  zu  steigen  und 
schneidet  zunächst  4  Meter  tief  in  das  braune  Beton  ein.  Ein  000  Meter  langer,  :?  Me- 
ter hoher  Damm,  in  welchem  eine  Wegdurclifabrt  mit  eisernem  Oberbau  liegt,  wech- 
selt sodann  mit  einem  kleinen  Einschnitt  und  führt  zu  einer  Horizontale,  415  Meter 
Ober  dem  Meere,  nm  nöthigenfalls  eine  Haltestelle  fttr  eine  hier  gelegene  Papierfabrik 
anlegen  m  kOnnen.  Anf  kleinen  Dimmen  in  niederen  länsehnitlen  führt  die  Bahn 
1 : 80  dnroh  das  Feld  der  Uraeher  Bleiohe  am  sanften  Gehlinge  hin  über  den  Brilhl- 
bach  und  den  Weg  nach  Guteittein.  Mit  dem  steileren  Thalgehänge  wurden  aneh  die 
Erdarbeiten  bedeutender,  Dämme  weehseln  mit  einseitigen  Anschnitten,  worunter  der 
am  Fnsse  des  Schlossberges  im  weissen  Jura  der  bedeutendste  ist.  Der  Bahnhof 
Urach  liegt  auf  einer  1^5  Meter  laugen  Horizoutale,  M»:t  Meter  Uber  dem  Meere  auf 
dem  liiikeu  Ermsufer  im  sogenannten  Thiergarten  gegenüber  dem  henioglichen  Sclilnsse. 
Aul*  dem  Bahnhofe  steht  eine  Locomotivremise  für  drei  Maschineu  mit  einer  Wasser- 
slation  nnd  einer  kleinen  Werkititle.  Bier  wird  das  Vahimateiial  der  Bahn  beher- 
beigt,  welches  mniehst  ans  den  drei  Tenderloeomotifen  ndt  je  400  Ctnr.  Gewicht 
besteht,  aas  sedis  Personen-  nnd  drei  Guterwagen,  wdebe  die  Maschinenfebrik  Ess- 


hoA  mä  36,ft  Knognn«  |ifo  Metar  wiagend)  vsrweadet;  aoeh  winden  bewmdere  Betriebsoifttal 
nicht  beschafft,  dft  sie  BMiitna  alt  den  Mdtcrai  and  lltevaii  Bolhnaterial  d«r  StMtsbahn  be- 
trieben werden. 
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ttagen  geliefert  hat.  Drei  durchlaufende  Gleiae,  samnit  dem  Gtttersehvppenc^AiM,  und 
aoigedehnte  Lagerplätze  sind  für  den  erwarteten  Verkehr  angelegt. 

Die  Stadt  und  die  Amtscorporation  Urach  liabeu  für  das  Prioritätgcapital  eine 
Zinsgarautie  Ubernomnien.  —  An  der  Spitze  der  Gesellschaft  steht  die  Wttrttember- 
gische  YereinBbank  und  einige  Bankhäuger.  im  FrUhjahr  1872  hatte  sich  die  6e- 
aellsohaft  constituirt,  nachdem  die  Ziosgarantie  gesichert  und  die  Zahl  von  500  Actieu 
war.  Der  Baa  begami  Mitte  1872  und  mudo  im  Herint  187S  ToUeudet 
Baoldteader  TeofanikAr  war  Obeibauiatli  Binder. 

28.  .ElsasS'Lothringer  Seenndirbahnen.  Diaae  noch  unter  fnuuOii- 
aeher  Bagtorang  angalegteD  nnd  leit  1871  anter  Verwaltang  daa  dantoehan  Reieha  ge- 
stellten Bahnen  sind  eigentlich  nnr  durch  die  Art  ihrer  Entstehnng  zu  den  Recnndär- 
bahnen  zn  rechnen,  indem  die  Kosten  der  Bahnen  durch  den  Staat,  die  Bahngesell- 
schaften, die  Gemeinden  etc.  gemeinschaftlich  adfirehracht  wurden.  Uebrigens  ist  der 
Oberbau  dieser  Bahnen  fast  so  schwer  als  derjenige  der  ersten  Bahnen  Dentacblands. 
Diese  Bahnen  sind  die  folgenden: 

Straasbnrg-WaBslenheim  ....  49  Kilom.  lang,  15.  Deeember  1864  erOffioet, 

Ehgenan-Niederbrontt  20        -  19. 

Schlettetedt-8t.  Marie  21        -  29. 

Lnneville-St.  Di4  50         -        16.  November  - 

Epinal-Remiremont  24         -  10. 

Dienae-Avriconrt   22  -         25.        -       1*^74  eröffnet -"i) 

Die  Bruttoeinuabmen  derselben  sollen  zwischen  6000-  luouo  Frcs.  pro  Kilo- 
meter betragen. 

FUr  das  Betriebsjahr  1865  wurden  die  Betriebskosten  dieser  Bahnen  folgeuder- 
aagegeben: 


Gegea.tand.  ||       ||  |S       ||  || 

Ii    |«ä    J«  «I 

Ret«        rns.         rm.         VNt.         Vim.  VMt. 

1.  Eigentliche  Betriebskosten  .  .2933.75  2804.38  2110.0   216(5.3   2480.84  isr.0.ü2 

2.  Miischinen  und  Wagendienst  .2894.0   2425.0   2200.0   3315.0   2371.0  2199.0 

3.  Unterhaltung    und  Bahnbe- 

wachnng   1153.00  1180.0   l42:i.7S  ir.3(i.or>  1530.05  151.-)  hü 

Svmma  pro  Kihmieter    0980.81  0409.33  5733.7»  7011.35  03bl.89  5574.92 

4.  Annniat  Ar  Stellnng  dea  6e- 

triebsmaterialB  ete  1378.0   1330.0   1068.0   1316.0     982.0  1139.0 

5.  Annnititt  f.  Gleiaemenemngete.  710.0    630.0    550.0    920.0    930.0  560.0 

Totel  pro  Kilometer   9068.81  8369.33  7351.78  9247.35  8093.89^73.92 
In  Betreff  der  efnaelnen  Poatea  iat  an  bemariran: 

1)  Die  eigendiehen  Betriebakoaten  nmftaaen  dte  Anagaben  fttr  daa  Stetioai' 

personal,  ftlr  Untorhaltang  dea  Mobiliars,  ft)r  Heiaang  nnd  ßelenditnng  der  Zflge,  Ohr 
Besoldung  dea  ZngperaonalB,  endlich  Bnreankosten'  nnd  allgemeine  Ausgaben. 


Die  letzteren  drei  Bahnen  liefen  nicht  iaiwrhalb  der  ehsw  lothrhi|^iehw  RMckibnd* 
and  gehüron  sum  Netz  der  fraDzüsiscbeo  Ostbahn. 
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2)  Die  Augaben  des  Maschinen-  und  WagendieoBtee  umfassen  den  auf  die 
Localbahnen  entfallenden  Antheil  an  Besoldungen  fllr  Beamte  de8  Maachinenperaonals 

Dod  des  Maschinendepartenients,  ferner  ftlr  Heizmaterial,  Oel,  Magazinirnng,  Wasser- 
versorgung, Belenchtang  und  Patakosten,  endlich  die  Unterbaltung  und  Ueparatar  der 
Maschinen  und  Wagen. 

Man  erhält  folgende  Kosten  pro  Zugkilometcr : 


StrasBbiurg-WaaBlenheim  ....  Fraa.  1.012 

HaseoM-Niedetbroiiii   -  0.967 

SeUflltiladt^t.  Marie   -  1000 

Luneville-St.  Diö   Pn».  0.900 

Epinal-Remiremont   *  0.811 

Dieuze-Avricourt   -  ü.986 


3)  Der  Bahndienst  kostet  durchschuittlieh  14U0  Frcs.  pro  Kilometer  and  zwar 
2r>o  Frca.  für  Personalien  und  allgemeine  Auslagen,  25ü  i*>cs.  fUr  Bahabewachung 
and  000  Frcs.  fUr  Bahnunterhaltung. 

4)  Die  Annniiat  fitr  Betriebnnaierial  worde  m  8  Proeent  dea  BebriebBcapitalea 
HgeBommeD.  ^  Bei  Berecfannog  dea  Fahrpaikca  lind  ongewObBUebe  Fälle  bertlck- 
Mkligt.  Dabei  ergaben  aieb  folgende  Zahlen: 

a.  Loeomotiven. 

Strassburg-Barr   113241  Maechanenküonieter, 

Molsheim-Wasslenheim   30674 

Molsheim-Mutzig  .  17520 

Summa    101435  Mascbiuenkilouieter. 
Eine  Maschine  dee  Ostbahnnetsei  legte  durebaohnitttieb  in  Jabie  30500  Kilo- 
Mtor  tarOek,  so  dasa  nach  dieeem  Bfaasatab  seeba  Looomotiren  und  leeba  Tender 
atf  die  obigen  Stracken  entfiOlen.  Diese  koilea  4  &9000  Fwam,  soaammea  354000 
Auea 

b.  Personenwagen. 
7  Wagen    I.  Claue  k  lOOOO  Frei;  =   70000  Free. 
10      -       n.      -     ä    7500     -    =    75000  - 
20      -      m.      '     k    5000     -    =  100000  - 

12  Gepäckwagen  .  .  k   4500     -    ^  54000   

Snoima  299000  Fnb. 
e.  Gaterwagen. 

100  Wagen  diveraer  Conatraetion  4  200O  Frat.  ^  260000  Fm. 
Es  er;^iel)t  sich  daher  fUr  sämmtliehe  Betriebsmitiel  die  Snnune  ¥on  91S000  Free., 
oder  17210  Frcs.  pro  Kilometer. 

Zu  s  Procent  gerechnet  giebt  das  eine  jährliche  Aosgabe  von  73040  Free,  oder 
1376  Frcs  per  Kilometer. 

5  Im  Jahre  1865  sind  auf  den  Bahnen  ersten  Banges  der  Ostbahn  fUr  den 
Oberbau  u.  a.  0.3  Frcs.  Kilometer  Teiausgabt  worden.  Die  Bahnen  aweiten  Ranges 
Kigoi  efaie  Auagabe  Ton  0.225  Free,  ftr  diesen  Pesten. 

Daraas  folgt»  dass,  mm  man  von  den  Aaslagen  der  Zohnnft  (a.  B.  Oleis- 
od  Fnhrparksmaterialemeuenmg  etc.)  ganz  absieht  und  die  Baukosten  lllr  die  Mit- 
beontning  der  BabnlAfe  nnd  den  Antheil  der  Cantnlleitnng  etc  niiherOckgicbtigt 
i^at,  «ich  die  Auslagen  in  obif^'er  Weise  immer  noch  auf  500(1— 7(HM»  Frcs.  belaufen, 
llnter  .Vnnahiiie  einer  Mitteluihl  von  (i500  Frcs.  würde  mau  folgende  Yerthalung  aaf 
die  üauptrubrikeu  erhalten; 
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Eigentliche  Unterhaltung   2500  PrcB. 

Zugkraft  und  UDtcrlialtung  der  ßetriebflinittel  2600 

UnterhaltaDg  und  Babnbewachung  1400 

Summa    (ioOii  Frcs. 
Die  Annuitäten  für  Reconstructioneu,  Oberbuuemeuerung,  Fahrpark-  etc.  sind 
.  mt  2000  FVo8.  pro  Kilonitttor  n  TemueUagen. 

Danuu  bereehiMn  sieh  die  Bftmmffichen  BetrielMkoeten  einer  Localbahn  Ar 
grOBsera  GeMllscIiaAeiiy  welche  dieselben  unter  der  Ver|^iehtang  der  Uefening  d« 
BetriebamaterialB  fertig  flbemehnien«  m  8500  Fres.  pro  Eiknnetor. 

B.    ^cltiital.spurlnt/iiu-n  in  Dcutachlatul . 

1.  Broelthal-Eisenbahn.-')  iJie  Broeltlialer  Eiaeubuhn,  deren  Spurweite 
0",78ö  und  deren  Länge  gegenwärtig  ;}3,126  Meter  beträgt,  hat  ihren  Äusgangsponkt 
bei  dem  Orte  Warth,  wo  sie  durah  besondere  Gleise  mit  der  Station  Hennef  der  Cohi- 
Giesanerbahn  veibonden  ist,  nnd  fbhrt  dnreh  das  Broeltfaal  naoh  Waldbroel,  wShresd 
bei  Seböneberg  eine  Seitenbabn  in  das  Sanrenbacbthal  abzweigt.  Vom  Ende  des  auf 
eigenem  Boden  befindlichen  Bahnhofes  bei  Warth  ab,  bis  auf  942,5  Meter  vor  der 
Endstiition  WaKlbrool  und  mit  Aiisnabtiie  der  2421  Meter  Zwei^treoke  Soböneber^ 
Saarenbach,  lie^t  das  Haupt^'leis  auf  der  Broeltlialer  Bezirksstrasse. 

Da«  Querprofil  auf  der  Strasse  ist  auf  Tafel  V,  Fig.  I  abfrebildet.  Die  Strasse 
hat  eine  Breite  von  7"', 53  zwischen  den  Gräben,  so  dass,  da  die  grösste  Breite  der 
Eiseiibahnfahrzeage  1  ".SSS  ist,  für  den  tbrigen  StraasenTeiMr  5",65  Breite  frei  Ueibes. 
Die  Kiessobattung  besitit  eine  Breite  toh  t",5  nnd  ist  0*,1  tief  unter  den  Sehwdles. 

Die  Bahn  lehnt  sieh  an  die  StrMsenkwine  an.  Das  B^genwasser  von  dar 
Strasse  wird,  so  weit  es  naeb  der  Bahnseite  abfliessen  mass,  in  kleinen  Zwiadien- 
räumen  unter  die  Schienen,  vermittelst  offener  Canäle  von  Breite,  in  den  Strasses- 
graben  geführt.  Wassergräben  z wüschen  Fahrstrasse  und  Balingleise  sind  nicht  vor- 
handen. Aueh  besteht  keine  .Mtsperrung  zwischen  Bahn  und  Strasse.  Harriereii  sind 
nur  an  einigen  WegeUbergängen,  welche  sieh  an  solchen  Stelleu  in  Urtscbafteu  betin- 
den,  von  wo  aus  die  Annäherung  der  Züge  nicht  frllbKeitig  genug  bemerkt  werden  kaoD. 
Fttr  die  Zweigbahn  im  Sanrenbaohertbal,  fttr  sämmtKehe  Stationen  nnd  Haltestelles, 
sowie  ftlr  die  lotsten  942",5  der  Hauptstrecke  sind  besonden  BahnkOiper  angelegt 

Die  Schwellen  sind  von  Eichenhok,  je  ]",255  lang,  0",130  hoch  nnd  0",16<l 
breit.  Auf  der  Bahn  liegen  zwaerlei  Schienen.  Die  leichteren  wiegen  11  Kilogr. 
pro  laufenden  Meter:  die  schwereren,  welche  für  die  Strecke  Ruj)j)ieliteroth-Walil- 
broel  benutzt  worden  sind,  wiegen  IS.S  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Diese  letzteren 
Schienen  werden  auch  zur  Erneuerung  der  alten  Strecke  verwendet  und  haben  da« 
auf  Tafel  VT,  Fig.  I  i  abgebildete  Trotil.  Bei  den  ersteren  liegen  die  Schwellen  U'%ä, 
und  bei  den  letsteren  0",75  vop  einander  entfernt.  Die  Schienen  haben  eine  Nei- 
gung ron  1 : 20. 

Dieselben  sind  an  den  SCOssen  mit  Laschen  von  1,6  Kilogr.  Gewicht  nnd  mit 
je  vier  Schrauben,  welche  0,25  Kilogr.  pro  Stück  wiegen,  mit  einander  verbunden, 
nnd  zum  Theile  mit  festem  Stosse  und  Unferlagsplatten,  snmTbeile  aber  mit  schwe- 
bendem Stoss  ohne  Unterlagsplatten  verlegt.  Die  Befestigung  auf  den  Schwellen  frc- 
Bchab  in  frlllierer  Zeit  mit  Hakennilgeln,  welche  0.12  Kilogr.  pro  StU<k  wiegen,  i,"^- 
genwärtig  aber  mit  Nagelschrauben  von  d,!.')  Kilogr.  (iewiebt.  Die  ('urvenschieuen 
werden  auf  einer  Hiegnia.scbiue  gebogen.   Die  Schienen  sind  oft  von  ungleicher  lüDge- 

Nach  MiUheilungen  des  luspecturs  Uerrn  C.  Saling  in  ileurcf  a./S. 
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Schadhaft  gewordene  Stellen  worden  weggehauen  nnd  die  znrttekgebliebenen  guten 

Stacke  von  neaem  venveudet. 

Die  Gleiserweiteriiug  in  Curveii  heträgt  bis  20""' ;  die  Ueberhöhung  bis  zu  50"". 
Die  neuesten  Weichen  sind  mit  einem  Bogen  von  37"',5  construirt. 

Die  Strasse  maeht,  den  Tbalwindongen  Iblgeud ,  viele  theilweise  sehr  Icnne 
Biflgnngen.  So  hat  die  Bahn  Canren,  von  denen  die  sehärihten  ans  Radien  Ton  34 
and  38  Meter  bestehen.  Die  Steigungen  betragen  in  der  Biohtnng  von  Hennef  bis 
Ruppichteroth  1:350  bis  1:80;  zwei  der  stärksten  Steigungen  liegen  in  Cnrven. 
Gegengefälle  sind  bis  dahin  vier  vorhauden,  sUnmitlicli  in  geraden  Strecken.  Eine 
solche  Strecke  mit  1:110  Gegengetalle  ist  IIM  Meter  lang  nnd  unmittelbar  an  einer 
Steigung  1  :  Kio  anschliessend;  die  übrigen  drei  Gegcngetiille  sind  schwäc  her. 

Die  Saurenbacberthal-Zweigbahn  steigt  im  Verhältniss  von  1 :  3Ü  bis  1  : 78. 

Diese  Streel(.en  sind  älter  und  wurden  ursprünglich  mit  Pferden  betrieben. 

Die  neuere  Strecke  Bnppicbteroth-Waldbroel  enthUt  Steigungen  von  1 :240  bis 
1:51  and  ein  OegengefiUle  von  1 :635.  Die  stärkste  Steigung  liegt  in  der  NJÜie  des 
Eadpnnktes. 

Stationen  und  Haltestellen  giebt  es  zwölf  nnd  auf  itlnf  derselben  befinden  sich 
Wasserstationen,  bestehend  in  Handpnnipe  nnd  Heservoir,  und  zwar  je  eine  auf  jeder 
der  beiden  Endstationen  und  an  drei  Mittelstationen.  Ferner  sind  drei  Loe()niutivdreh- 
scheibcu  vorhanden,  eine  an  jeder  Endstation  und  eine  am  Anfange  der  Saurenhacher- 
tbalbahn.    Die  letztere  dient  für  den  Fall,  dass  einzelne  ZUge  nur  bis  dabin  fahren. 

GUtenchuppen  befinden  sieh  an  solchen  Statkuien«  wo  Stilekgnt  sur  Verfiiaeh- 
tang  angebracht  wird. 

Locomotivsch  Uppen  befinden  sich  an  beiden  Endstationen.  In  Hennef-Warth 
besitzt  die  Gesellschaft  eine  Ikparatnrwerkstttte,  bestehmd  aus  Schmiede,  Sdilosserd 
nnd  Stellmacherwerkstätten.  Mit  Ausnahme  grosserer  Kesselreparaturen  werden  da- 
selbst nicht  nur  alle  Reparaturen  an  Masebiuen  und  Wagen  ausgefllhrt,  sondern  es 
werden  dort  auch  alle  neue  Wagen  gebaut,  und  Weicbentbeile  gefertigt  und  niontirt. 

Das  Betriebsmaterial  besteht  aus  vier  Locomotivcu,  fUuf  Personen-  und  t'Uufzig 
Oflterwagen,  welcher  FUupark  im  laufenden  Jahre  um  seehs  Wagen  vergrössert 
werden  soll. 

Drd  LooomotiTen,  (Tendermaschinen),  arbeiten  mit  6  Atm.  Ueberdmek,  haben 

Cylinder  von  290*^"  Dnrehmesser  und  340""  Hub  und  laufen  auf  sechs  gekuppelten 
Rädern.  Vorder-  und  Hinterachsen  haben,  zur  leichteren  Durchfahrung  der  Curven, 
eine  geringe  seitliehe  V'erscbiel)ung.  Die  Maschinen  sind  mit  Fnnkenfanger  nnd  mit 
einer  Einrichtung  verseben,  vermittelst  welcher  der  abziehende  Dampf  zeitweise,  an- 
statt durch  den  liauchfang  zu  entweichen,  sich  in  die  Wasserkasten  oder  in  die  freie 
Luft  führen  lässt,  so  dass  an  Strohdächern  gefahrlos  vorbeigefahren  wird  nnd  htA 
Beg^ung  mit  Zugthieren  das  Geiflnsch  des  ausstrtknenden  Dampfes  Tcmiieden  wer^ 
den  kann. 

Die  vierte  Maschine  ist  etwas  stärker,  hat  10  Atm.  Ueberdruck,  300"**  Cylinder- 
dorehmesser  und  340"""  Hub.   Im  Uebrigen  ist  sie  den  vorigen  ähnlich. 

Die  leichteren  Maschinen  wiegen  im  Dienst  12,6  Tonnen  und  die  schwereren 

15  Tonnen. 

Sämmtliehcs  Fabrmaterial  ist  auf  EinbutVersystem  construirt.  Die  Personenwa- 
geo  sind  in  Fig.  5— <)  auf  Tafel  XXXll  dargestellt  und  auf  p.  78  beschrieben. 

Die  Otkterwagen,  deren  Eigengewicht  zwischen  2,1  und  2,7  Tonnen  varlirt, 
inid  auf  p.  89  besehneben  und  auf  T^el  XXXIV,  flg.  1—12  abg^ldet. 

Unibuli  4.  Up.  UmMwIMudk.  T.  10 
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Die  zueret  gebauten  Locomotive  und  Wagen  haben  eine  äussere  lireite  von 
r^.^ö'):  nachdem  die  Regierung  aber  eine  lireite  von  l™,v>3  fllr  r.ulässig  erklärte, 
Bind  die  übrigen  Wagen  and  Maschinen  auf  l"\s*?H  Breite  gebaut  worden. 

Die  Kosten  des  Baues  dieser  Eisenbahn  bis  Ende  1874,  sammt  Beschati'ung  der 
Betriebsmittel  and  Oleisyentärkuagen ,  belaufen  sich  auf  rund  757,264  Mark  eiiH 
aohliesslich  der  bedeatenden  Auslagen  für  den  Ben  dner  Siegtwttcke  bei  AUaer  in  der 
Nftbe  von  Hennef,  welehe  eine  besondere  Fahrbahn  filr  die  Ghaassee  bat  nnd  aas 
sieben  OetTnungen  besteht  Die  PfoUer  sind  gemaneit,  während  die  ttbrige  Gonstme- 
tiion  ans  Holz  besteht. 

Die  Allingekosten  vertbeilen  sich  wie  folgt: 
1}  Uau])tgleis  itis  zwt  Station  Bappichteroth  ohne  Bahnhofsstringe 


iMeter    Mk.  lb:i,399 

2j  Gleisverstärkung  bis  ult.  1875  =  -  ^0,010 

Mk.  213,415 

3)  Siegbrncke  nebst  Uferbantsn  -  70,782 

4)  Die  Zweigbahn  im  Sanrenbachtbal  2421  Meter  -  31,168 

5)  Stationen  der  ursprünglichen  Bahnstrecke  inel.Erweiteningsbanten 

auf  der  Station  Ruppichteroth   -  102,291 

«)  Anlage  der  Bahnstrecke  Kuppicht(Moth-Waldl)roel  10,766  Meter.  -  t42J5(» 

7)  Stationen  der  Jlahnstrecke  Kappichteroth-Waldbroel   -  34,744 


bj  Betriebsmittel: 

aj  die  alte  Strecke  betretfend:  79328  Mk. 
b]  die  neue  iStrecke  betreilcud:  50170  Mk. 

-  120,498 

0}  Ansehaffongen  flir  versnchsweise  Ausdehnung  d.  PersonenTerkehrs   -  33,216 

Summa    Mk.  757,264 

Die  ganze  Länge  der  Bahn  beträgt  einschliesslich  der  Hanptgleise  des  Hen- 
nefer nnd  Waldbroeler  Bahnhofs,  sowie  der  Saurenbaeher  Zweigbahn  33126  Meter, 
und  zwar: 

1)  Alte  Strecke  von  der  Ausgangs  weiche  des  Hennefer  Bahnhofs  auf 

der  Broelstrasse  bis  zur  Eingangsweichc  auf  Bahnhof  Ruppichteroth  19,lü3  Meter 

2)  Von  der  Eiiigangsweiche  in  Ruppichteroth  bis  zur  Eingangsweiche 


auf  Bahnhof  Waldbroel   lU,70ü  - 

3;  Hauptglds  in  Hennef   601  - 

4}  Desgl.  in  Waldbroel   175  - 

5)  Sanrenbaeherthal   2,421  - 


Gesammtitinge  33,126  Mtr. 

Die  beiden  Gleise  ad  3)  und  4),  sowie  säronitliche  Weichenstringe  und  Weichen  der 
Haltesteilen  sind  in  den  Anlagekosten  der  Stationen  mthaltöl. 

Die  £iaheit8kosten  der  kaufenden  Bahn  berschnen  sich  daher  wie  folgt: 

A]  10163  Meter  Gtois  Hennef-Buppiehteroth,  ursprungliche  Kosten 

Mk.  lS3,:i99,  pro  Meter  =  Mk.    9.  57 
Gleisverstärkungen  seit  Beginn  des  Betriebes  von  is(i'2  an 

Mk.  30,010,  pro  Meter  -=  Mk.     1.  :>! 

Suniuia    Mk.  II.  14 

B)  Zweigbahn  Saurenbacherthal  2421"  Gleis  Mk.  31499,  pro "  »  Mk.  13.  Ol 
C}  Strecke  Ruppichteroth- Waldbroell  0766  Gleis  Mk.  142,150,  pro  "  «  Mk.  13.  20 
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I^eUillirte  Baukoaton      filteren  Anlagen  finden  sich  in  folgend«  Zusammen- 


stellang : 

1)  Anlagckosten  der  Strecke  Hennef-Ruppichteroth: 

19  Jt)3  Meter  Gleis  einschlieaslich  Legen,  aber  ohne  Erdarbeiten  Mk.  151.442.  <>8 

Erdarbeiten  and  Kies   -  2l,r):i9.  73 

TenehiedeBes,  Autsichts-  und  Vermessungskosteu  etc   -  2,G41.  90 

Sdiotzgeignder  an  einxelnen  Stallen,  wo  der  Sferuwnraad  höbe 

BOsehnngen  hat,  Sebntistaine  nnd  Yenetien  von  Biomen  .  -  2,306.  18 

Wegeflbeiglinge,  Barriöran  und  Haltepfthle   -  2,142.  69 

Erbreiternngen  der  StnuN  an  Tier  Stellen  zun  Anastreeken  in 

enger  Cnrren   -  1,512.  G5 

Mk.  181,586.  19 

Zinsen  während  der  Bauzeit   -  1,812.  — 

Summa  Mk.  183,398.  19 

2)  Anlagekosten  der  Zweigbahn  Saurenhacherthal : 

2421  Meter  Gleis  einschliesslich  Legen,  ohne  Erdarbeiten  .  .  -  18,627.  63 

Ginnderwerb   -  4,112.59 

Erdarbeiten,  DorehUsse  nnd  Kies   -  5,978.  24 

Geometer  nnd  Baumeisterkosten   -  1,581.  10 

Verschiedene  aligemeine  Auslagen   -  196.  79 

Wegettbeigänge  nnd  Barriteen   -  207.  20 

Mk.  :{(»,7o:i.  55 

Zwei  Weichen   -  480.  — 

Zinsen  während  der  Bauzeit    315.  — 

Mk.  31,498. 55 


3)  Die  damaligen  Kosten  der  Fahrbütricbsmittd  waren  wie  folgt : 
Ein  kriftiger  Wagen,  zn  ftnf  Tonnai  Ladung  von  Eisenstein  ausreichend,  mit 
lebigem  Boden  nnd  Seitenklappen  snm  selbstthStigen  Entladen  eingeri<^tet,  Fig.  1 
bis  4  anf  Tafel  XXXIV,  mit  eisernen  Langtiigem  nnd  mit  Bremse 

ohne  Räder  und  Achsen  kostete  ca.  Mk.  1,230 
zwei  Paar  Räder  mit  Achsen  ea.       -  120 

mithin  Preis  eines  vollständigcu  Wagens  ca  Mk.  1,()50. 

Die  leichteren  Loconiotiveu  hatten  einen  Werth  von  ca.  ISMdO  Mk.  pro  StUck. 

4]  Ein  Loconiotivsch Uppen  mit  Beparaturwerkstätte  fttr  diesen  einfachsten  Dienst 
kostete  ca.  auoo  bis  3600  Mk. 

5)  Zur  raschen  und  bequemen  selbstthätigen  Enthidung  der  Broelthahvageu 
auf  diejenigen  der  Kölu-Mindenerbabn  ist  ein  Za-  und  ein  Abt'uhrgleis  auf  einer  ge- 
Bsigtea  Ebene  augelegt ,  welche  anf  ein  hölzernes  Gerüst  auslaufen.  Dieses  ist  mit 
Triehtem  Torsehen,  Termittelst  weleher  die  dnreh  die  geOfibeten  Seitenklappen  der  Wa^ 
gen  hemnslanfenden  Eisensteine  nnd  Kalksteine  in  die  damnier  gestellten  KOln-Min- 
dener  Wagen  gelangen.  (VergL  p-  103.)  Das  HolzgerUst  hat  mit  Eisenbeschlag  eirea 
2,550  Mark  gekostet.  Daran  schliesst  zunächst  ein  Bruchsteinmauerwerk  mit  ausge- 
sparten Gewölben,  die  zum  Aufbewahren  von  Materialien  dienen.  Diesem  Gemiluer 
bietet  vorn  eine  horizontale  Oberfläche  und  nimmt  nach  liinten  eine  Neigung  an,  die 
in  die  geneigte  von  Erdmassen  angeschüttete  Rampe  ausläuft.  Jener  gemauerte  Theil 
der  Anlage  mit  Vorrathsgewülbcn  kostete  sammt  einem  hülzemen  Gelfinder  anf  dem- 
lelben  4,830  Mark  nnd  die  daran  ansebliessende  Erdnunpe  1,800  Mark. 

10» 
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Hierzu  kommen  noch  die  Kosten  des  GriiiKlcnverbes  sowie  der  schmalspiingieii 
Gleise  und  der  breitspuri^^en  \'erl)in(luiig8gleise  der  Köln-Giesscncrtialm. 

Im  ersten  Jahre  ilires  lU'stelieng  wurde  die  Broelthalbalin  mit  Pferden  betrie- 
ben. Kur  die  stärksten,  krätligsten,  im  besten  Alter  stehenden  Zagpferde  sind  zu 
diesem  Dienst  mit  Voriheil  sti  ▼erwenden.  Die  Wahl  der  Pferde  auf  der  Broehhal- 
babn  war  glttcldich  getroffen;  trotzdem  bereebneten  sich  die  auf  die  ßeflJrdenmg  der 
Wagen  finllenden  Kosten  an  Zugkraft  und  Bremserlohnen  fthr  das  Jahr  1862,  wo  ans- 
sebliesHlich  mit  Pferden  gdkbren  wurde,  folgendermaass^en : 

BelV)rderiinp:s(iujintnm  in  siel)en  Monaten  =  IH,4(M  Tonnen,  also  im  Jahr 
22.*i7:t  'l'oiuien  von  diesen  wurden  nur  n».')!,^  Tonneu  in  sieben  Monaten  =  3345 
Tünnen  im  Jahre,  in  steinender  Richtung  befiHdert  . 

Beiorderung.si,.ustcn  pro  Tonne:  47,5  Pfennig. 

Die  Beförderung  ohne  SehieBeabahn  bitte  drei  bis  Tiermal  so  viel  gekostet. 
Doreb  Einfttbrang  des  Looomotivbetriebes  haben  sich  die  Befltrdemngskosten 
noch  bedeutend  verbessert  und  ermSssigten  sich  soecessive  auf  folgende  Betrage : 

Ik'fiinltTungs- 

*      \.^  A         -D      A  Quantum  in         betrag  pro 

Jahr  Anzahl  der      Beförderung.-  Ttome 

Kelsen  quantam  RiehtUM       (Uinged.  Balm 

^        SS  22,2  Kilm., 
TMiMa.  Tamm.  Pflnnii*. 

1864  282  32708,8  4201,5  30,2 

ISß5  281  3tS32,0  5 1S7,  fi  28, 2 

lSr;(3«)  239  2I9S1,9  3:u:>,9  33,3 

1S07,  239  2>>0I3,S  .')'.  i:»,3  30,7 

1SGS2-'  29S  2-2S44,(>  07^:3,0  38,3 

Beim  \  crgieich  dieser  Zaiileii  ist  nieht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass  die  in  stei- 
gender Richtung  zu  befördernden  Trau.siiurtwagen  die  meiste  Zugkraft  in  Anspruch 
nehmen.  Hätte  im  Jahre  1802  ein  eben  8o  grosser  Tbeil  der  Transporte  wie  im  Jahre 
18ti8  zu  Berg  befördert  werden  mttssen,  so  würden  ftr  das  Mehrqnantnm  ca.  3430 
Mark  znstttzUeh  an  PferdelOhnen  verausgabt  worden  sein.  Weiter  ist  ans  diesem 
Nachweis  ersichtlich,  dass.  Dank  der  Leistungsfähigkeit  der  Haschinen,  diese  Kosten 
mit  Steigerung  der  Beförderungsmen^^en  sich  beträchtlich  ermiissigen,  wQg^en  dsc 
Verkehrssteij^erung,  liei  Hefricb  mit  i'fcrdeu,  auf  diesen  Kostentitel  keine,  sondeni 
lediglicli  auf  Generalkosteu  eine  Ersparniss  herbeiführen  konnte. 

In  diesem  Ausgabetitcl  sind  einerseits  alle  Aus-^alicn  fllr  Futter,  llufbosclilag. 
Unterhaltung  des  Geschirrs,  Thierarzt-  und  Ar/ucikusteu,  Löhne  der  Fuhrleute  uud 
Bremser,  andererseits  Brennmaterial  und  Schmieröl,  so  wie  alle  anderen  Materialien, 
Schlosser-,  Schmiede-,  Gelbgiesser-  nnd  andere  Arbeiten  snr  Instandhaltung  der  Ma> 
scbinen  nnd  Wagen,  LOhne  des  Zngpersonab,  Unterhaltung  des  Betriebsmaterials  nnd 
alle  auf  diesen  betrieb  einschlsgende  Ausgaben  enthalten. 

Eins  der  besten  l'ferde  zog  auf  der  Bahn  in  steigender  Richtung  durchschnitt- 
lich 2'  bis  leere  Waiden  oder  höchstens  einen  mit  5  Tonnen  beladenen  Wagen. 
Die  Heise  von  Hennef  nach  iSchöaebcrg  (16,5  lulom.)  wurde  in  41^2  bis  5  btuadeu, 


")  Die  hohen  Beflfrdemngskottwi  werden  der  grOMeren  Zahl  Beieen,  welche  Im  Intei^ 

esse  des  kleinen  Verkehrs  ausgenihrt  wurden,  ziiK*'si'hrieb«n.  Dieses  ist  im  Jahre  iSiiti  uicht  in* 
treffoiKi.  und  es  map  wabrschoinlich  in  dif>fui  Jahre  der  Krieff  zu  dem  ungünstigen  Kesullaf  boi- 
getra^en  liubeu.  Bui  einer  baliu,  die  »iuii  iui  Experimeutiiun  befindet,  sind  solche  i>chwankuu{{eu 
ttbrigens  gar  niebts  Aaffiülendes. 


Digitized  by  Google 


n.  SBCUNDARS  BaHNBN  mit  »OBMALKB  UNO  SOHHALBK  äpUB  otc.  149 


dieselbe  .Strecke  rückwärts  in  vier  Stunden  /.nrllckgclefrt.  einschliesslich  eines  Aufent- 
haltes aof  halbem  Wege.  Voq  Öcböuebern;  uaeh  jedem  der  beiden  Eiuliitinlste  wurde 
eine  wdtere  Stunde  erfordert.  Wöchentlich  machte  jedes  Pferd  fUnf  Keit>eu,  bedurfte 
abo  auMr  dem  Sonntag  noeh  einen  Rnhetag.  Die  starken  Steigungen  nahmen  die 
Kraft  der  Thiere  am  empfindlichsten  in  Anspruch,  auch  dann,  wenn  sie  in  dem  der 
Ebene  g^nllberstehcnden  Verhältniss  schwächer  belastet  waren. 

Zu  erwähnen  ist  noch,  dass  beim  Betriebe  mit  Pferden,  wegen  der  Hufschläge, 
auf  Schwellen  and  Kies  die  Gleise  scliwieri'rer  in  gutem  Zustande  zu  erhalten  niud, 
als  beim  Loconiotivhetrieb,  so  duss  hierdurch  der  Yorschleisg  aufgewogen  wird,  den 
die  Loconiotivnider  an  den  Schienen  ausüben. 

Bis  zum  Jahre  1870  war  der  r.ersuncnbetrieb  für  die  ßruelthuler  Uahugesell- 
sdnft  nicht  obligatorisch.  Dem  Zuge  wurde  in  der  Regel  ein  Personenwagen  mit  ca. 
16  Sitzen  angehiingt.  welcher  eigenilieh  nur  sum  Dienstgebrauch  gebaut  wurde.  Ein- 
nbe  Reisende  wurden  in  diesem  Wagen  oder  auch  in  Güterwagen  befördert.  Der 
Zug  fuhr  des  Morgens  ron  Hennef  ab,  um  Abends  >vieder  mit  demselben  Fahrmaterial 
surttckzukehren.    Ein  genauer  Fahrplan  wurde  nicht  immer  eingehalten. 

Mit  dem  Jahre  1870  wurde  die  Per80iienl)etVM(ierung  versuchsweise,  und  mit 
dem  1.  Juli  1872  auf  der  ganzen  Bahnstrecke  ileunef- Huppichteroth  eingeführt.  Es 
war  das  eine  Bedingung,  unter  welcher,  wenn  wir  nicht  irren,  die  Regierung  der 
GcseUschafI  eine  Staatsprttmie  tou  ca.  180000  Mark  zum  Baa  der  Strecke  Ruppichte- 
rath-Waldbroel  gestattete. 

Es  wird  daher  gerechtfertigt  sein,  wenn  wir  die  Zdt  bis  xnr  ToUstHndigoi  Ein- 
fllhmng  der  PersonenbefSrderung  flkr  sich  betrachten.  Ueber  die  Betriebskosten  in 
ümet  Periode  fmden  wir  im  Prenss.  Staatsanseiger  vom  3.  April  1873  (No.  82),  aus- 
aer  einigen  oben  benutzten  Angaben,  noch  Folgendes : 

Die  sämmtlicheu  Betriehs.uisfxaben,  als:  Verwaltuugskostcn,  InstamlhaltuUiii:  der 
Bahn  und  des  Betriebsmaterials,  Küsten  der  ZUge,  kurz  Alles  mit  Ausschluss  von 
Zinsen  und  Abschreibungen  fUr  Erneuerungen  etc.  haben  betragen: 

Betriebskosten  in  den  Jahren  1864  bis  1871. 


Jkhraazabl. 

Anaahl  der 
Beiaen. 

Beförderungs- 
quantam 
in  Tonaen. 

im  Ganzeo 
In  Mark. 

lUr  Jede  Kols« 
in  Mark. 

pro  Tonne 
in  Unk. 

1864 

282 

32,708.8 

28,928.38 

102.57 

0.886 

1865 

281 

31  »832.0 

28,880.15 

102.78 

0.906 

1866 

239 

24,984.9 

25,240.28 

105.60 

1.012 

1867 

239 

28.013.8 

25,939.25 

108.54 

0.926 

1868 

298 

22.841.0 

27,703.84 

94.68 

1.S24 

I8()9 

299 

20,bb4.5 

26,237.41 

87.75 

1.270 

1870 

300 

21,104.2 

28,149.r)6 

93.84 

1.901 

1871 

336 

28,109.3 

42,056,27 

125.10 

2.244 

Die  bedeutende  Eibfihung  der  Ausgaben  im  Jahre  1871  liegt  theilwcise  an  der 
'Steigerung  von  Löhnen  und  Materialien,  theils  an  dem  viel  stärkeren  Verhältniss  der 
in  steigender  Richtung  beförderten  Mengen,  welche  ausserdem  durch  Mitbenutzung  der 
uenen  Bahnstrecke  Bnppichteroth-Waldbroel  giOsstentheils  Ungere  Wege  znrttckl^n. 
Ansseidem  kamen  Stückgüter  n.  &.  in  grosserer  Menge  snr  Beförderung. 

Das  Verhältniss,  in  welchem,  seit  dem  im  Sc{)teniber  1870  eröffneten  Betrieb 
der  Strecke  Bnppichteroth-Waldbioel,  die  in  steigender  Richtung  beförderten  CMiter 
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und  die  von  denselben  /.nrlickgelegten  Wege  zu  den  thalwärts  gefahrenen  Gütern  nnd 
deren  Trausportlängen,  gegenüber  dorn  Verkehr  des  Jahres  iSG  l  aufgetreten  »iod,  ist 
aus  folgenden  Zahlen  eislehtfieli. 

Eb  ergeben  sioli  ans  der  Hnltiplücation  der  Gewiehtemengen  mit  den  Kilometer- 
lahlen  der  Balmatreeken,  anf  wekdien  rie  beftfrdert  wurden: 

AbwKrtB        AvMMi  ZnaumiMi 

Tonncnkilom.  Toanealdloni.  Tonnenkilom. 

Ans  dem  Jahre  1864    517,50:^         7nj20  596,623 

Desgleichen  1870   204,278       200,726  411,004 

GtlterbefOrderang  fm  Jahre  1871 : 

Strecke: 

a)  Henner-Bnppichterotb-Sanrenbaeherthal  .      266,708       241,180  507,888 

b)  fteppichteroth-Waldbroel   19,898        95,407  115,305 


Summa  anno  1871 :      286,606       336,587  623,193 

Summa  anno  1872:       255,312        321,79S  577,120 


GaterbefOrdernng  im  Jahre  1873: 

Strecke: 

a)  Hennef-Huppichteroth-Sanrenbacberthal  .      285,035       266,990  552,025 

b)  Rnppichteroth'Waldbroel                           41,766        99,700  41,466 

Snmma  anno  18737    326,801       366,690  6937491" 
Gaterbefürderuug  im  Jahre  1874: 

Streck  e ; 

ai  Hennef  Kiip[)icliter(.th-Saurcnhaeliertlial  .  2i:{,«i:U  3 Kl, 71)7  12S 
bj  Uuppicliterütli- VValdbrocl   31,12S         in),s22  ir>5,u:)0 

Summa  annu  lb74:      279,759        436,619  716,37S 
Gttterbeförderung  im  Jahre  1875: 

Strecke: 

a)  Hennef-Bappichteroth-Sanrenbachertbal  .      209,379       359,964  569,343 

b)  Bnppichteroth-Waldbroer   39,474       143,957  183,431 

Snmma  anno  18751      248.853       5Ö3,92T    ~  752,774 

Das  aufwärts  beiurderte  Quantum  beträgt  dalier  in  Pruccuteu  des  gesammteu  beför- 
derten Quantums: 

13,3  Procent  für  das  Jahr  1864,  I  53  Prooent  Ar  das  Jahr  1873, 
50        -  -  1870,        I        61      -  -  1874, 

54  -  1871,  67      -  -  1875. 

56        -  -  1872, 

Anf  der  unteren  Hahnstrecke  waren  also  die  IVansporte  in  steigender  Bich- 
tuog  im  Jahre  1871  mehr  denn  viermal  so  gross  als  im  Jahre  1864,  nnd  wurde  aaf 

der  oberen  Strecke  im  Jahre  1871  beinahe  fUnf  mal  so  viel  gefahren  als  abwärts. 
Der  Verkolir  der  (Jcgend.  z.  B.  ihr  Bedarf  an  Steinkohlen,  Salz.  Düntjcrmitteln  und 
anderen  Materialien,  bhugt  es  im  Allgemeinen  mit  sich,  dass  durchweg  mehr  anf- 
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wird  alt  aInrSrti  so  bofiträern  ist;  ganz  besonders  stark  gestaltet  sich  dieses  Ver- 
hSltaisa  aber  in  Bolchen  Jahren,  in  weleben  EmteaiuniUe  an  Brodfrttehten  nnd  Kar- 
toffeln dorch  Besiehongen  m  decken  sind^  wogegen  bei  gflnstigen  Enten  ein  Theil 
ilirar  Aekeierzen^^nisse  nun  Versandt  kommt. 

Der  mehr  oder  weniger  blühende  Zostand  der  Eisenindustrie  beeinflnsBt  ande- 
rerseits hanptsächlich  die  Güterbeförderung  nach  abwärts. 

Diis  X  t  rhältniss,  in  welchem  die  verschiedenen  Gtltergattungen  hei  den  Trans- 
porten betheiligt  sind,  zeigt  folgende  Zusammenstellung  nach  den  vier  Tarifclassen 
der  Gesellschaft.   Es  wnrden  befördert: 


In  Jalm. 

I.  Ciasse 

11.  Classe 

III.  Classu 

IV.  Cliisse 

Tonnen. 

Tonnen. 

Tonnen. 

TonDen. 

1864 

30,835 

1487.5 

475 

211 

1865 

30,645 

120 

742 

275 

1866 

23,565 

440 

700 

280 

1867 

26,040 

470 

1050 

444 

1868 

20,057.5 

'675 

1530 

581.5 

IS60 

18,182.5 

575 

1330 

577 

1870 

17,032.5 

725 

2r)82.5 

764 

1871 

21,210 

994 

I  m 

1496.5 

1872 

19,566.5 

948 

5139 

1757 

1873 

22,717 

888 

7505 

2024 

1874 

22,255 

1569 

7071 

2446.5 

1875 

2t,261 

1418 

7900 

2533.5 

Es  gehören  in  die 

1.  Classe:  Bleien,  Brachateine,  Kalkstein,  Kies,  Pflastersteine,  Sand,  Steinkohlen 
nnd  Thon; 

2.  Classe:  Brannstein,  geklaftertes  Brennhols,  Cement,  Erden,  mit  Aoanahme  der 

Farbenerden,  Grabenholz,  gebrannter  Kalk,  Kupfererz,  Hauersteine,  Boheiaen, 
Salz,  hölseme  Schwellen  bis  zu  7'  Länge,  Torf,  Trasa  und  Ziegelsteine. 

3.  Classe:  Aepfel.  Bier,  Birnen,  Bohnen,  Erbsen,  Getreide,  Guano,  Gyps,  Holz- 
kohlen, Kartofleln,  Kleesamen,  Knochen,  Knochenniehl,  fest  gepresst  verpackte, 
nicht  gefettete  Lumpen,  Mehl,  fest  verpackte  Papierablalle,  Kaps,  alle  diese  Ge- 
genstände in  Säcke  verpackt;  ferner  Baudeisen,  Bauholz,  Bohlen,  Board,  Goke, 
Daehziegel,  Daehaehiefer,  ChueelMn,  rohe  Hinte,  Bduniedeeisen,  Walaeisen, 
Salpeter  nnd  Schwefel. 

4.  Classe:  Alle  diejenigen  Güter,  welehe  weder  nnfter  einer  der  drei  ersten  Glassen 
bezeichnet  sind,  noeh  «1  den  sperrigen  nnd  bedingongsweise  an  tranaportirenden 
Gtltem  gehören. 

Die  4.  Classe  zerföllt  in  drei  Uuterahtheilungen :  IV  a.  IV  h  und  IV c,  wovon 
die  beiden  letzteren  die  Normah  lasse  bilden.  Die  NormalclaHse  gilt  mit  .'Ausschluss 
der  sperrigen  und  bedingungsweise  in  transportirenden  Güter  fttr  alle  Sendungen, 
welche  in  kleineren  Quantitäten  als  Wagenladungen  von  100  besw.  50  Ctor.  aufge- 
geben weiden.  Die  Unlerabthdlnng  IVo  entfailt  Sendungen  nnter  nnd  bis  an  5  Ctnr. 
nnd  IV b  solehe  Uber  5  Otnr.  von  einem  Versender  an  einen  Empfänger,  wobei  je- 
doeb  fUr  Posten  zwischen  5  und  7  Ctnr.  die  Fraeht  fllr  7  Ctnr.  berechnet  wird. 

Die  Tarife  sind  mit  Hinsicht  auf  Entfernung  nnd  SIdgnngsveriiilltniBse  bestimnit. 
Als  Dorciuduiitt  ktfnnen  folgende  Angaben  dienen: 
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I.  Classe,  die  Wagenladnogeo  m  5  Tonnen  0,473  Haik  pro  Kilometer; 

II.  CÜasfle,  deigldeben;  0,515  Ifaik  pro  KUometer; 
III.  Classe,  de9gleiclien;  0,564  Hwfc  pro  Kilometer; 

IVa  Classe.  desgleichen;  0,68')  Mark  pro  Kilometer; 

IV  b  ClMse,  Seudangen  Uber  250  Kilogr, :  die  100  Kilogr.  xa  0,OJ8KUogr.  pro 

Kilonietor; 

IVc  Clasae,  'Sendungen  bis  einBchliesslieh  2öU  Kilo^. :  die  lOU  Kilogramm  zu 
Ü,ü24  Mark  pro  Kilometer.  ^3, 

Die  Uebemelime  und  Expedition  der  Guter  geschielit  dnrch  beeondere,  der 
Controle  des  BetriebeiDspeetors  unterstellte  Beamten  j  wdche  GUterazpedienten  ge> 
nennt  werden  nnd  gleicbaeitig  anch  Stationsvorsteher  sind.  Alle  Gttter,  wdehe  von 
der  Anschlassbahn  übernommen  werden,  nills^en  an  die  Broelthalbahn  durch  Gliterlje- 
gleitkarten  Uberwiesen  werden.  Das  Gleiche  gcschiüht  in  dem  umgekehrten  Falle, 
and  am  Sohlasse  eines  jeden  Monats  Hndot  die  l)otreiTonde  Abrechnung  darllher  statt. 

Alle  (Ultcr,  welche  auf  der  Brorltlialhalin  hofördt-rt  werden,  sind  neben  den 
Frachtbriefen  wieder  in  Begleitkarten,  doppelt  vermittelst  Durchpausen  eingetragen, 
die  jeder  Expedient  sofort  zu  bnchen  bat  und  in  welchen  auch  alle  Beträge  verzeich- 
net sind.  Die  Karten  nnd  Btleher  geben  die  Grandlage  xnr  Abreehnung,  was  gans 
wie  bei  Hanptbahnen  geschieht. 

Alle  drei  Tage  sind  die  eingegangenen  Geldbeträge  gegen  Quittung  an  den 
Betnebsins])ector  oder  an  die  Direction  abzusenden. 

In  den  drei  grösseren  Stationen  sind  Expedienten  nnd  in  den  Übrigen  Halte- 
stelleu  nur  Aufsober,  wot'Ur  die  Vorsteher  der  Nackbaratationen  die  Abrecbnuugsar- 
beiten  besorgen  müssen. 

Von  Interesse  sind  auch  die  Bestimmungen,  welche  sich  auf  das  Umladen  be- 
siehen,  indem  gerade  das  Umladen  noeh  immer  Öfters  als  dn  schwer  gegen  die 
sehmalsparigen  Secnndttrbabnen  sprechender  Grand  vorgegeben  wird.  Die  Broelthal- 
bahngesellsehaft  übernimmt  anf  ihrem  Bahnhofe  bei  Hennef  das  Umladen  von  GWen, 
wdehe  mittelst  der  Köln-Gic  ssenerbahn  zur  Weiterbeförderung  auf  der  Broelthalbahn 
ankommen,  zu  höchstens  2'  Pfg  pro  Centner.  nnd  von  solchen  Gutem,  welche  von 
der  Broelthaler  Cisenbuhn  in  Hennef  angeliefert,  auf  der  Köln-Giessenerbahn  weiter- 
befördert  werden  Sidlen,  /m  luiclistons  2  Pfg.  pro  ('entner,  einschliesslich  der  Be- 
nutzung der  Zweigbahn,  des  Ilcranschiebens  der  Wiigen  und  der  BahnhofsgebUhren. 

Bei  Gütern  der  Normulfrachtclasse  sind  diese  sämnitliehen  Bahnhofs-,  Zweig- 
bahn- und  Umladegebtthren  in  den  Fraehttarifbiltzen  eingeschlossen. 

Von  solehen  Gtttem,  deren  Umladung  von  den  Wagen  der  KOhi-Giessenerbahn 
oder  auf  dieselben  vom  Versender  oder  Bezieber  gelbst  besorgt  wird,  hat  derselbe  eine 
Bahnhofs-  und  Zweigbahngebühr  von  Mark  1.  20  für  jede  Ladung  bis  zu  l))t»  f'tnr. 
zu  entrichten.  Alle  anderen  (Üiter,  welche  auf  dem  Bahnhofe  der  Broelthalbahn  in 
Hennef  enipfangon  oder  abgefertigt  werden,  wenn  dieselben  niclit  von  Kijln-ijiessoner 
Wagen  koinmon  »Hier  abgefertigt  worden  nnd  auch  nicht  auf  solche  übergehen, 
zahlen  als  BabnhofsgehUhr  für  eiue  Ladung  bis  zu  lUU  Ctnr.  50  Pfg.,  für  eine  La- 
dung bis  EU  50  Ctnr.  30  Pfg.  Die  entsprechenden  Bahnhoftgebtthren  in  den  Halte- 
stellen (Felderhoferbrileke,  SchOneberg  nnd  Rappiehteroth}  betragen  40  Pfg. ,  besie- 
hnngsweise  0,25  Pfg. 


^  Für  die  übrigen  Detsils  verweisen  wir  auf  den  von  der  GeiellidMft  beraingegebeiieii 
•Tarif  neb»t  SpecialbestimmungeD*. 
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Die  Beförderung  der  Guter  geschieht  iiu  Fährverkehr  und  im  Frachtverkehr; 
eio  FnehteB-Coupäsystem  wurde  unseres  Wissens  noeh  nicht  veraacht.  Die  im  Tarif 
boisanten  WagenladQBgselassen  gellen  fttr  den  Fiihrverkehr,  bei  dem  die  Eisenbahn 

dem  Absender  Wagen  zar  Verladung  von  Gttlem  bereitstellt,  diese  zur  Bestimmnngs- 
ilstion  befördert  und  dort  an  den  EmpAlnger  znr  Entladung  Überweist. 

Der  Personenverkehr  entwickelt  sich  auf  dieser  Ba{jn  in  einer  ebenfalls  bemer- 
kcnswerthen  Weise  Wie  schon  erwähnt  wurde,  flilirt  die  fJesellschaft  zwei  Wagen- 
ciassen,  welche  sich  hauptsächlich  nur  dadurch  von  einander  unterscheiden,  dass  die 
Sitze  der  1 .  Classe  Uberzogen  sind  und  die  der  2.  Clussc  nicht. 

Der  mitdere  Tarif  betrftgt  pro  Küometer  and  Person  6,36  in  der  ersten 
ind  4,24  Pfg.  in  der  sweiten  Classe. 

Die  Fahrzettel  dmokt  die  Geaellachaft  mittelst  einer  Handpresse  selbst.  Sie 
nod  mit  fortlaufenden  Nainmem  doppelt  versehen  und  werden  bei  der  Ausgabe  doroh 
die  Vorsteher  oder  Aufseher  mit  einem  Tagesstempel  abgedruckt.  Die  Abrechnung 
geschieht  nach  der  ausgegebenen  Zahl  der  Fahrzettel  von  und  nach  doo  einzelnen 
Stationen. 

Auf  den  Zwiachenstatiouen  werden  Fahrhillets  erst  liei  Ankunft  des  Zuges  aus- 
gegeben; in  einzelnen  Zwiscbeostationen  werden  sie  durch  den  Zugführer  ertheilt. 
Die  Bedeutung  des  Personenverkehrs  ist  ans  folgenden  Angaben  ersichflich: 


Jdins- 
nhl. 

\m 

IS7I 


Anzahl  der 
beförderten 
Personen. 

4,25:i 
6,466 


Anzahl 
(lurchfah- 
rener  Kilo- 

nu'ter. 

42,902.25 
63,. ^.68 


Von 

einer  Person  Einnahmen 
durchfahreue   pro  Poraoa 
Länge  in    in  Pfennigen. 
Kilonietem. 


IS75        17,i:i2  254,153 


lü.09 

9.83 
14.83 


39.8 
44.3 
60.3 


Einnahmen 

fiir  Pi-rsoncn- 
bftTirdiTung 
iii  Mark. 

1,693.50 
2,S66.30 
10,332.10 


VerhUItnIss 
zu  den  Total- 

Einniilinicn 
tu  l'ructMitOD. 

<•>.? 
3.6 
10.4 


Der  plötzliche  Zuwachs  im  Jahre  1875  beruhte  auf  der  seit  dem  15.  Juli  des- 
selhen  Jahres  versuchsweise  eingeführten  Kinrichtuuf: ,  wonach  des  Morgens  ein  Zug 
von  Waldbroel  abdreht,  welcher  iu  Hennef  Anschluss  auf  den  Zuf?  nach  Köln  hat  und 
el>ens.i  Abends  uacli  Aukuuft  des  Personenzujjes  von  Köln  nach  Hennef  ;Köln-(fies8e- 
Dcrbahn  nach  Waldbroel  abgefertigt  wird.   Die  Reisezeit  dieses  Zuges  ist  abgekürzt. 

Diese  Einrichtung  verursacht  eine  Vermehning  des  Fabrmaterials ,  IHr  welche 
mlinfig  sechs  Wagen  in  Aussicht  genommen  sind. 

In  den  ftlnf  erstrai  Monaten  des  Jahres  1876  betrug  die  Steigerung  der  Brutto- 
einnahme fUr  den  Personenverkehr  6,4  Proeent  gegen  die  entsprechenden  Einnahmen 
des  Jahres  1875. 

Das  Verhältniss  der  Betriebseinnahmen  zu  den  iBetriebsausgaben  der  letzten 
Jahre  ist  aus  folgenden  Zahlen  ersichtlich . 


Jxhres-  Betriebsoinnthmen 
nbl  in  Mark. 

1572  61,618.78 

1573  75,587.29 

1874  80.323.95 

1875  95,180.33 


Laufende 
Betriebsausgaben 
in  Ifiirk. 

45,035.68 

57,655.70 
58.900.04 
59,381.87 


LHutViKle  Betriebs- 
ausgaben in  Proc. 
der  Betriebeein- 
nahm«.**; 

73 

76 
73 
62 


Ausgaben 
llir  Eroeuerungun 
in  Hark. 


14,443.95 
15,425.46 
3,799.81 


In  den  laufenden  Betriebeaoflgaben  sind  die  EraetterongBausgaben  nicht  einbegriffen. 
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Aof  je  1000  KikigiMum  der  beförderten  GKiler  betrogen  dorchsohnittUch : 
Ln  Jahre   1872         1873         1874  1875 

Die  EioDahmea  an  Frachten  und  6e- 

bttbien  Ifk.  2.28  2.22         2.31  2.55 

Die  gewohnliehen  BetriebBanagaben 

filr  den  Yeikehr  Hk.  ]»66  1.74          1.77  1.65 

Die    beftirderten    Crüter  durchliefen 

durchscbuittlich,  in  Kilometern  .  .  21.45  20.Ü3  21.5  22.7 
Die  lanfenden  Betriebsausgaben  be» 

rechnen  rieh  ftr  jede  Beise  in  Mk.  129.78  152.13  135.09  117.13 
Dieselben  betragen  absllglich  eines 

den  Personenverkehr  treffenden  An- 

tbeilB  anf  jeden  Tonnenkilom.,  Mk.  0.078  0.082  0.080  0.072 

Die  Bfoelthaler  Eäsenbahngesellsohaft  ist  eine  Comnandit-AetiengeseUaflhaA, 
fMlebe  nreprOngHeh,  uf  Vemüassnng  der  TVoisdorfer  HttttenTerwaltung»  die  ans  d« 

Broelthal  viel  Kalk  nnd  etwas  Erz  zngefUbrt  hatte,  entstanden  ist   Die  Betheitigasg 

der  Landbevölkerung  ist  in  solchen  Fällen  nie  schwer  zu  erzielen,  wenn  man  mit  den 

erforderlichen  Mitteln  dazu  richtifj;  an's  Werk  geht.  S])iUer  ist  auch  die  Eisengesell- 
schaft rhöiiix  mit  einer  Schienenlieferung  als  Actionär  eingetreten.  Endlich  hatte  sich 
noch  der  Staat  mit  einer  Staatsprämie  von  läU,OOU  Mark  au  dem  Unternehmen  be- 
thciiigt. 

Naeh  der  Biliös  vom  31.  December  1875  betragen  die 


AetiTa: 

a)  Anlage  der  Hauptbahn  von  Hennef  bis  Kappichteroth  incl. 
Gleisverotirknngen   Mk.  213,414.81 

b)  Anlage  der  Siegbrileke  nebst  Uferbanten   -  70,782.25 

c)  Anlage  der  Zweigbahn  Saorenbacherthal   -  31,168.67 

d)  Anlage  der  verschiedenen  Stationen  der  ursprünglichen  Bahn- 
strecke, aammt  «Icr  wegen  Mitgebrauehs  der  Strecke  Kup- 
pichteroth-Waldbroel  uöthig  gewordenen  Erweiterungsbauten  -  lu2,2ou.r»7 

e)  Anlage  der  Strecke  Kuppichteroth-VValdhroel   -     142, 141>.i!)3 

f)  Anlage  der  Stationen  der  Strecke  Kuppicbtcrotb-Waldbroei .  -  34,744.20 

g)  Wagen,  Locomotiven  nnd  verschiedene  Mobilien: 

aa)  die  orsprOngUohe  Anlage  betrefiTende   -  70,328.35 

bb)  "wegen  Inbetriebsetinng  der  neuen  Strecke  nSthig  ge- 
wordene Vermehrungen   •  50,170.40 

h)  Anschaffongen  fUr  versnehsweise  Ausdehnung  des  Perw»en- 

verkehrs   -  33,215.57 

i)  Hauniaterialien,  Betriebsvorräthe  und  Cassenbestände ....  -  2S,0SS.S7 

k)  400  noch  nicht  ausgegebene  Actieu   .  -  120,000.— 

1)  Debitoren   -  13,899.54 


Mk.  919,253.06 
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PasiiTa: 


s)  ActiencapiiiM}onto  . 
b)  Stuisprimie  

c'  Erneuerangaoonto  .  . 
d,  Verschiedene  Creditoren  . 

ej  Crewinn-  und  Verlustconto : 


Ifk.  510,000.— 
-  180,000.— 


4,000.— 
-  225,263.06 


Bruttottberschuss  des  Betriebes  

Ab:  Ziuseu  und  Provisioneu  


.  .  .    Mk.  ;i5, 798.46 
Mk.  l(t,S(>r..31 
3,799.81 


Erneaerangen  

Verlastealdo  der  Jahre  1872,  1873 

nod  1874   

AbsebreUrnngen  

Vortrag  auf  EnenenuigKoiito.  .  . 


9,691.58 
7,501.73 
4,000.— 


Mk.  35,79S.IH 
Mk.  919,253.06 


Die  aosUbende  Direction  besteht  ans  einem  Director  in  Köln  z.  Z.  Herr  Gas- 
torff.  dem  die  geschäftliche  Verwaltung  obliegt,  und  dem  Betriebsinspector  in  Hennef 
z.  Z.  Herr  Sal  i  ug,  welcher  sowohl  das  Technische  als  auch  die  Betriebsleitung  zu  führen 
]aL^,    Die  Regierung  ist  durch  das  Eiäcnhahncommissariat  in  Koblenz  vertreten. 

Die  Geschäfte  des  Betriebsiuspecturs  begreifen: 

Ij  Persönliche  Ueberwachnng  der  ganzen  Bahnlinie,  Gl^lage  und  Hochbauten. 

2)  Uebennu^hnng  mid  Einriebtiuig  des  Betriebes,  als  Controle  der  Beamten,  des 
ttgjkiben  GesehSAsgaages,  Rension  der  Btteber  and  Kassen. 

3)  Anoidnnng  und  Leitung  aller  baulichen  Aenderungen  und  Neneinriebtongen. 

4)  Reparatur  an  Wagen  und  Locomotiven  'die  kleineren  Beparatoren  an  den 
toMiDotiven  geschehen  in  der  eigenen  Wcrkstiltte). 

>i'eubau  der  Guter-  und  Personenwiigen. 
6i  Der  Einkauf  von  divorsen  Materialien,  das  Auslohngeschäft,  sowie  endlich 
dss  gesauimte  Abreehuung^wesco. 

Die.  Babnonterbattoog  geschiebt  dnrdi  seebs  Rotten,  jede  ans  drei  Mann  be- 
siebend, weldie  naeh  Anordnung  des  BetriebsinspeotorB  arbdten  und  flir  aasseige- 
wOfan^e  Vivkonunnisse  mit  Untmetion  Tersdien  suid. 
Die  ZOge  werden  bedient: 
von  einem  Ziigfllhrer,  |  einem  Locomotivföbrer, 

zwei  bis  vier  Bremsern.  '  einem  Heizer. 

Mit  Ausnahme  des  Maschinisten  hat  jeder  der  genannten  Beamten  eine  Bremse  zu 
bedienen. 

Die  Polizeiverordnung  bestimmt,  dass  ausser  dem  znr  Lenkung  und  Bedienung 
des  Znges  erforderiieben  Persoiiale  jedem  Zuge  wenigstens  nooh  swd  Leute  beige- 
geben werden  müssen,  um  sehen  werdende  Thiere  sn  beruhigen  oder  bei  anderen 
Stirangen,  Wegränmung  von  Hindernissen  etc.  bttlfteielie  Hand  SU  leisten. 

Das  Anhalten  behufs  Auf-  und  Abladen  ausser  den  Stationen  ist  nieht  ge- 

Die  normale  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  in  maximo  vier  Minuten  pro  Küom. 

*)  Wir  erltnbeii  «ns  die  Nsmeii  deshslb  «nsiifllhraii,  well  wir  tfbnseogt  lind,  daas  diese 

EiscnbsbDgcspllschaft  der  Gediegenheit  ihrer  Leitung  wenigstena  so  Tie!  sa  verdankeB  h«t,  idi 
ihren  «localen  Verbältniaseii'. 


t56 


E.  HEusiNasB  VOM  Waummo  infD  L.  Vojiciw. 


und  in  bewohnten  Ortscliaftcn  und  Curven  acht  Minuten  pro  Kilometer.  Bei  der 
Vorbeifahrt  au  nielit  feuersicher  eingedeckten  Dächern  und  den  beiden  in  der  Nähe 
der  Bahn  liegenden  Pulvermllhlen  bei  Berkeurothi  ist  l)ei  10  Meter  Entfernuntr  vor- 
her der  Aschenkasten  vai  schliessen  und  der  Luft/Jijr  durch  Feuerung  uud  Blasruhr 
abzustellen  and  erst  JO  Meter  hinter  ihnen  wieder  zu  ütiuen. 

Vor  Einfahrt  in  die  Curven,  bei  Annfthernng  an  Ortschaften,  Ecken,  Krao- 
wege,  Fuhrwerk»  Pferde  and  sonstiges  Vieh,  sowie  wenn  sich  Personen  auf  den 
Gleise  oder  nahe  an  demselben  befind«i,  hat  der  Locomotivflihrer  das  Toi^esohriebene 
Glockensignal  zu  geben  und  erforderlichen  Falls  dreimal  zu  wiederholen.  Finden 
dennoch  die  gegebenen  Signale  keine  Beachtung,  so  wird  das  Signal  durch  die  Dauipf- 
pfeife- gejreben ;  sollte  aber  auch  dieses  nicht  beachtet  werden,  so  ist  der  Zug  früh- 
zeitig zum  Stillsteheu  zu  bringen,  uud  es  hat  dann  der  Zugführer  als  l'oiizeibeaniter 
die  Personen  zur  Befolgung  der  betreffenden  Vorschriften  der  Polizeiverordiiung  auf- 
zufordern. Bei  mangelndem  Tageslicht  müssen  sämmtliche  auf  der  Chaussee  verkeh- 
rende Fohrwerke  und  die  Führer  von  eingespannten  Thieren  mit  Laternen  versehen 
sein,  welehe  so  so  stellen  oder  sn  halten  sind,  dass  sie  vom  Zuge  ans  gnt  bemerkt 
werden  kOnnen,  nnd  bei  m  befürchtendem  Schenwerden  der  Thiere  sind  die  Laternen 
so  lange  zu  schwenken,  bis  der  Zug  zum  Stillstaude  gebracht  ist. 

Wenn  Thiere  auf  der  Chaussee  bei  Annäherung  <les  Zuges  scheu  werden .  so 
liat  der  Zug  sofort  an/.uhalten,  und  es  müssen  sodann  diejenigen  Thiere,  welche  dem 
Zuge  entgegen  k«Hnnien,  von  ihren  Führern  ohne  Verzug  vorbeigeführt  werden,  wäh- 
rend diejenigen  Thiere,  welche  in  der  Richtung  des  Zuges  gehen,  hinter  den  Zug  zu 
ftlhren  sind,  damit  der  Zug  weiter  fehren  kann.  In  beiden  FMen  haben  die  dsn 
bestimmten  Leute  des  Zngpersomüs  nnanfgefordert  HttUe  sn  losten. 

Zwmhnndert  Meter  vor  jeder  Station  oder  Hnltestdle  ist  das  länfehrtssigBsl 
dnreh  die  Dampf^feife  zu  geben  und  die  Fahrt  so  zu  massigen,  dass  der  Loeomotiv- 
flJhrer  sich  von  der  richtigen  Stellung  der  zu  durchfahrenden  Weichen  Uberzengen  nnd 
bei  unrichtiger  Stellung  den  Zug  noch  vor  Einfahrt  in  die  Weichen  zum  Stehen  brin- 
gen kann. 

An  solchen  Weichen,  die  von  der  Station  aus  nicht  bedient  werden  können, 
hat  der  Zug  zu  halten  nnd  durch  einen  Mann  des  Fahrpersonals  die  Weiche  richtig 
stellen  sn  lassen. 

Bei  wfthrend  der  Reise  eingetretenem  Wittemngsweehsel,  dnreh  den  die  Fsbt 

erschwert  wird,  hat  der  Loeomotivftihrer  beim  Zugführer  zu  beantragen,  dass  ein  Theil 
des  Zuges  auf  einer  Halterteile  oder  im  Nothfalle  auch  auf  freier  Strecke  abgehüBgt 
wird.  Im  letzten  Falle  ninss  der  zurückbleibende  Theil  des  Zuges  bewacht  und  von 
der  nächsten  Stjition  oder  Haltestelle  sogleich  nachgeholt  werden. 

Von  den  Zugbeaniten  sind  auf  allen  Haltestellen  die  Lager,  Kader  und  Ach- 
sen, sowie  die  Kuppelungen  uud  WageuverschlUsse  zu  revidiren. 

Die  Signa|in8traetion  enthalt  Mos  zwei  Bestimmungen,  welehe  i&A  einestheib 
anf  die  sehen  oben  erwähnten  Signale  mit  der  Gloeke  und  mit  der  Damp^feife  be- 
ziehen, mittelst  deren  anch  das  Bremesignal  nnd  BremsKtenngssignal  an  ertheilen  ist, 
andererseits  das  Noth-  nnd  Haltesignal  des  Zugführers  und  der  Bremser  auf  der 
Signalmundpfeife  bestimmen.  Weder  andere  Signale  noeh  Diensttelegraphen  sind 
vorhanden. 

Bei  Nacht  ist  die  Locomotive  mit  einer  in  weissem  Licht  und  der  letzte 
Wagen  mit  einer  im  ruthen  Licht  hclUeuehteudeu  Laterne  zu  versehen. 
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Die  Keparatnrwerk8tätte  steht  unter  penSnUoher  Leitnng  des  Betriebsinspectora 
mtd  enthält  folgendes  Personal: 

1)  einen  Scblossermeifster,  weleher  Vorsteher  der  Werkstätte  ist, 

2   einen  f::uten  Schmied  mit  Zuschläger, 

3;  drei  selbst  angelernte  Schlosser,  und 

4)  zwei  Schreiner,  resp.  Stellmacher. 
Der  Nenfaftn  gesehieht  nadi  Bedttrfniss,  und  es  werden  dniehsehnittlieh  seehs  Wagen 
pro  Jahr  fertig  gestellt. 

Während  der  gnnsen  Zeaty  seitdem  die  Broelthalhabn  besteht,  ist  kein  Unglück 
im  Betridie  gesehehen,  und  die  Bahn  bat  sieb  gewissennaassen  in  ihre  Gegend  ein- 
gelebt. 

Wir  sind  alisichtlich  bei  Beschrcibunj;  der  liroultlialbahn  in  manches  Detiiil 
ein^'egan^'en,  welches  wir  bei  anderen  Beispielen  nicht  anheben,  denn  selten  lassen 
sich  die  Bedingungen  einer  schmalspurigen  Bahn  derart  übersehen,  wie  gerade  im  vor- 
liegenden Falle.  Herr  von  Weber,  wie  ancb  mnnehe  andere  Autoritäten,  sehreibt, 
daas  die  Bfoelthalbahn  wegen  der  ansnabmaweisen  Verhältnisse,  m  weleh«i  sie  sieb 
belndeti  niebt  als  normales  Beispid  hingestellt  werden  kann.  Allein  die  Verbält- 
nfim.  In  welchen  sie  entst^mden  ist,  sind  durchaus  nicht  so  ausnahmsweise  günstig, 
und  wenn  sie  sich  nicht  oft  wiederfinden,  so  mUssen  wir  bemerken,  dass  gerade  diese 
I<»ealeD  Verhältnisse  es  sind,  welche  man  bei  Anlage  solcher  Bahnen  in's  Auge  fas- 
sen und  benutzen  muss,  und  dass  diese  nie  aut  zwei  verschiedenen  Stellen  ganz  gleich 
Fein  können.  Deshalb  kOunen  auch  nicht  die  den  natürlichen  Verhältnissen  ange- 
passten  Loealbahnen  nach  einer  Schablone  zugeschnitten  und  beurtheilt  werden.  In 
der  passenden  Be-  und  Ansnutsung  dieser  besonderen  und  daher  in  jedem  einzelnen 
Falle  vencbiedenen  Verhältnisse  besteht  die  Aufgabe  des  Technikers,  wdeber  sieh 
mit  dieser  Art  Bahnen  besehäfltigt ,  und  davon  hängt  auch  die  Lebensiähigkdt  und 
die  Zukunft  dieser  Bahnen  grOsstentheils  ab. 

2.  Die  schmalspurige  Eisenbahn  von  Ocholt  nach  Westerstede 
iui  n  r  o  s  8  h  er  z  og  t  Ii  u  III  Oldenburg.  Diese  Bahn  ist  v(m  dem  (iclieimen  Ober- 
baurath Buresch  in  Ohlenburg  nicht  allein  projectirt  und  unter  seiner  Leitung  ge- 
baut, sondern  auch  thatsächlich  von  ihm  in's  Leben  gerufen. 

Vor  dem  Bestehen  der  dmelnen,  das  Groeshenogtbum  Oldenbuiig  durohsiehen- 
den  Zwdgbahnen  Termitlelte  die  Cbaussöe  von  Bremen  Aber  OMenbuiig,  Westerstede 
B.  8.  w.  nach  Aarich  und  I^eer  den  Verkehr  zwischen  der  Stadt  Hannover  and  den 
nQrdliehen  Theilen  des  Königreichs,  sowie  zwischen  Hamburg,  Bremen  und  Oldenburg 
mit  Ostfriesland  und  den  reichen  nordr»stlichen  Provinzen  der  Niederlande.  Durcli  Er- 
fiffnung  jener  Bahnen  verlor  die  Chaussee  ihre  Bedeutung  und  die  an  ihr  gelegenen 
Ortschaften,  namentlich  Westerstede,  den  grOssten  Theil  ihres  Handels  und  Verkehrs. 

Die  Einwohner  von  Westerstede  fasston  dann,  nach  mancherlei  anderen  bezUg- 
HdMO  Projecten,  den  Plan,  ihre  Stadt  ndt  der  Steatsbahn  Oldmbuif^Leer  an  verbin- 
den;  und  Herr  Buresch,  welchem  jene  Projecte  vorgelegt  wurden,  sprach  sich  yon 
voniberein  Ar  di«  käraeste  Verbindung  mit  der  Staatsbahn  (nach  Station  Ocholt)  ans. 
Er  vwftsBte  auch,  für  das  zu  Westerstede  gebildete  Eisenbahu-Comit^,  nach  seiner  Idee, 
ein  generelles  Programm,  dessen  Kostenanschlag,  bei  einer  Länge  der  Bahn  von  etwa 
7  2.) '2  Meter  und  einschliesBlioh  des  gesammten  BetriebsmateriaLs,  mit  195,000  Mark 
abschlosB. 

Trotz  der  unerwarteten  Höhe  dieser  Summe  ging  man  doch  mit  der  in  Olden- 
burg herrschenden,  in  der  freien  Gcmeindeverfassong  begründeten  Selbstständigkeit 
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Ukverweilt  an  die  Beschaffung  des  Capitab  und  war  bald  in  der  Lage,  über  etne 
dureh  Ctomeiiidebeitnig  4  fimda  perdn,  Äetien  and  PrioritiUen  gedeherte  Soiame  tob 
105,000  Mark  za  Terftgeo  uid  anf  Gnud  dieses  ihatsidiliehen  Beweiaea  des  grot- 

scn  Interesses,  welches  fttr  Westerstede  an  die  Bahn  sich  knüpfte,  die  Grossherzog- 
liche Kcgierang  am  Gewährang  einer  Staatssuhvention  im  Betrage  des  fehlenden  Restes 
von  90, 000  Mark  ersuchen  zu  kennen.  Die  Regierung  gewährte  dem  Antrage,  in  rich- 
tiger ?>kenntni88  der  Bedeutung  derartiger  Eisenbahnen  für  die  Cummunicationen 
'  einen  dUiinbevölkerten  I^nde^,  wie  daä  Oldenburg  ist,  eine  geneigte  Aufnahme  uud 
forderte  Herrn  Buresch  zum  gutachtlichen  Beridite  aof.  i 

Herr  Bnreseh  sprseh  sieh  dahin  aas,  dass  daa  Eisen  als  Wegemalerisl  n- 
sammen  mit  dem  Dampfe  ab  Bewee;kraft  anf  demselben  einer  viel  anqgedehntsNa 
Anwendung  ffthig  sei,  als  beide  vereint  bisher  gefunden  babm ;  allerdings  werde  znr  ' 
Erreichung  des  ihm  vorschwebenden  Zieles  mit  manehen  Traditionen  des  jetziges  | 
Eisenbahn weaens  gebrochen  und  eine  scharfe  Grenze  zwischen  Wesentlichem 
und  nur  Hergebrachtem  aufgerichtet  und  streng  festgehalten  werden  mUsseo. 
Öulches  vorausgesetzt,  halte  er  eine  Eisenbahn  der  von  ihm  gedachten  Art  für  ein 
wesentliches  Mittel,  nicht  allein  zur  Verbeäserung  und  Erweiterung  der  inneren  Com- 
municationen,  namentUeh  in  einem  Lande  wie  Oldenbarg,  wo  der  Ban  vea  Ghaasita  > 
in  dem  gla^iehen  Uaagel  eigenen  natOrliehea  Steinmaterials  grosse  Sehwierigkcitai  ! 
finde,  sondern  aneh  fUr  eine  llaasnegel  ron  Tielleieht  weitgreifender.  r<^wurüisehsft- 
licher  Redeutong,  indem  eine  solche  Bahn  betriebsfähig  nicht  mehr,  in  manchen 
Landestheilen  sogar  weniger  kostOi  als  eine  gewöhnliche  ChaasBöe,  ?or  derselben  ab« 
ToraoB  habe: 

a)  dass,  wenn  sie  die  Bahni  nur  die  Betriebskosten  aufbringe, 
was  bei  verständiger  Verwaltung  wohl  immer  ermöglicht  wer- 
den könne,  die  Kosten,  welche  die  Unterhaltung  der  Cbanssdei 
(dieselben  werden  durch  das  aoflLommende  Wegegeld  aar  an  einem  gering« 
Thdlegedm&t)  dem  Staate,  besonders  den  Commnnen  ▼erarsache, 
in  Wegfall  kommen;  nnd 

b)  dass,  während  die  gewöhnliche  Ghanssöe  nur  den  Weg  liefere, 
eine  solche  Eisenbahn  zugleich  auch  das  Fahrzeug  uud  die  Be- 
wegkraft, und  zwar  in  einem  regelmäsH i  gen  Dienste  und  d(nli 
mindestens  mit  zweimal  täglicher  Gelegenheit  dem  Publikiiut 
zur  Verfügung  stelle. 

Heir  Bnreseh  sprach  sieh  dahin  aas,  dass  die  erhetene  SnbTentionimog  der 
OdioH-Westerslederfaahn  nameatUefa  deshalb  an  empfehlen  sei,  am  aa  eonatatirea,  ob 
in  dem  ▼orgeaehlagenen  fiisenbahnsysteme  wirklieh  ein  Commnni- 
cationsmittcl  gefunden  werden  könne,  welches  geeignet  sei,  die 
bisherigen  Chausseen  zu  ersetzen  bezw.  an  deren  Stelle  zu  treten. 

Auf  Antrag  der  Kegierung  wurde  dann  unter  dem  11.  März  1S73  vom  Land- 
tage die  beantragte  Sul)vonti(iii  von  '.miooü  Mark  unter  gewissen  Bedingungen  bewilligt. 
Von  diesen  Bedingungen  ist  zu  urwähueu,  dass  der  Bau  der  Bahn  von  der  Grossher- 
zoglichen Eisenbahndirection  nach  deren  regierangsseitig  zu  genehmigoiden  PlSnen  auf 
Koafeen  der  Qesellsehaft  ansgefllhrt  werden  soll,  nnd  dass  die  erstere  xagleioh  aalo- 
zisnt  wild,  die  Leitung  des  Bahabetriebea,  gleiehfidls  auf  Kosten  der  Gesellschait  a 
llbernehmen.  Das  Statut,  welches  die  nöthigen  Bestimmungen  Uber  die  OrganisatioD 
der  Actimgeeellschail  und  die  Verwaltung  des  Unternehmens  enthält,  ist  im  Uebiigcn 
den  in  neuerer  Zeit  fUr  solche  QeseUachaAen  tlblichen  Statuten  nachgebildet. 
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Der  vorhin  erwähnte  im  Februar  1872  aofgeßtellte  Kostenanschlag  mnsste 
wegen  der  inzwischen  eingetretenen  Steigerung  aller  Löhne  und  Preise  erhöht  werden, 
Dod  wnrde  demgemäss  das  Gesellschaftscapital  auf  223,hOU  Mark  festgesetzt.  Das- 
selbe wurde  aufgebracht: 

1.  45,000  Mark  aaf  150  Prioritilaactien  Litt.  A.  in  300  Mark,  m  deren  Vendn- 
■ang  mit  jäbrileh  5  Prooeiit  das  naeh  Deduug  der  Betriebekoaten  und  Aosetet- 
tnng  des  Beservefoiids  Teiblnbende  BeinerMgnin  simlekBt  zn  verwenden  ist. 

2.  58,800  Hark  dnreh  196  Stammactien  Litt.  B.  zu  300  Mark,  denen  eine  Divi- 
dende erst  dann  zusteht,  wenn  die  Prioritätsactien  ä  Procent  und  die  unter 
Ziffer  4  erwähnte  garantirte  Anleihe  ihre  Vendnsiuig  von  4>/s  Prooent  ans  den 
Reinerträgnissen  erhalten  haben. 

3.  30,000  Marie  durch  Zuschuss  der  Gemeinde  Westerstede  a  tbuds  perda. 

4.  90,000  Mark  durch  eine  Anleihe,  fttr  welche  der  Staat  41/2  Procent  Zinsga- 
laalie  flbemommen  mit  der  Bestimmnng,  dase,  naelidem  eine  Yeninsnng  der 
Prieritilaadiffli  mit  5  Proeent,  der  Slammaetien  mit  4V3  FM>eent  eingetreten 
ie^  der  fomera  Uebenchuss  des  Keinertrfignisses  zunächst  dazu  verwendet  wei^ 
den  nnias,  dem  Staate  dae  in  Folge  der  Zinegarantie  in  den  Vorjahren  etwa 
Zugeschossene  zu  ersetzen. 

Der  Hau  der  Bahn  wurde  ans  verschiedenen,  hier  nebensächlichen  GrUnden 
big  zum  Jahre  1S76  verschoben. 

1 .  Banpro^amm.  Bei  (Telei^enheit  der  Plan  -  und  Terrainstudien  wurde  die 
Frage -des  Hpurmaasses  t'Ur  die  Bahn  eingehend  ventilirt  und  sieh  danach  t\lr 
die  nrsprttnglich  vorgeschlagene  Spurweite  von  0",75'  im  Uehten  der  Sebienen  ent- 
eddeden.  Diese  Spnrwdte  ist  bekanntKdi  diejenige,  welche  vom  Vereine  deutscher 
^^yhiuMwpwaitnngim  als  die  kleinste  angenommen  ist  nnd  ftr  welehe  die  Gmnd- 
iflge  in  den  technischen  Vereinbarungen  festgestellt  sind. 

Für  die  Wahl  dieser  kleinsten  Spurweite  war  die  Erwjignng  maassgebend, 
(la.«.";,  wenn  im  vorliegenden  F'allc  Uberhaupt  eine  Eisenbahn  ermöglicht  werden  sollte, 
die«,  der  Geringfügigkeit  des  grüssten  Verkehrs  wegen,  nur  eine  solche  von  der 
iichmalsten,  noch  als  zweckdienlich  erkannten  Spurweite  sein  könne,  «weckdienlich« 
H>  gedeutet,  dass  die  Bahn  eine  erheblich  grössere  Transportgeschwindigkeit  als  die 
te  I^ndfidirwerin  nnd  die  Beftrderong  aller  vorkommenden  Transportartiltel  snlai- 
MB  mflsse. 

Diese  ElrwSgang  stützt  sieh  anf  die  dortigen  localen  VerhSltnisse,  welche  weder 
daen  grossen  Guter^  noch  Personenverkehr  fVa  l&ngere  Zeit  «"warten  lassen ;  jeden- 
falls  wird  der  Personenverkehr  der  wichtigere  werden.  Es  ist  nun  leicht  nachzu- 
weisen, dass  eine  Bahn  der  gewühlten  geringen  Spurweite,  ohne  aus  den  durch  die 
Grandzllge'<  des  Vereins  gegebenen  (irenzen  zu  treten  oder  Anstrengungen  zu  machen, 
welche  deu  Dienst  unsicher  machen  oder  auch  nur  bedenklich  erscheiucu  lassen  künn- 
'   tm,  hd  9dA»  täglichen  Zügen  in  jeder  Bielitnng  einen  Verkehr  vermitteln  kann  von 

tilgUeh  jUhrUeh 
Personen  ....  etwa     700  255,500 
Güter  Ctnr.  ...     -      12iiü  440,000 
oder  Tonnen    .  .     -         (iO  22,000, 
Ziffern,  welche  man  niithigenfalls  noch  erheblich  steigern  kann,  ohne  das  Priucip  auf- 
geb^a  zu  müssen.    Ein  grösserer  Verkehr  als  der  berechnete  ist  vorläufig  nicht  zu 
«Wirten.   Indem  nm  naeh  den  vorUegendai  VerhlitnisseB  der  Perroaenverkehr  als 
dar  wichtigere  angenommen  werden  man,  so  war  derselbe  im  Banprogamm  besonders 
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zu  berücksichtigen;  sollte  die  Bahn  denmach  ihren  Zweck  erfüllen,  so  durfte  die  Fahr- 
geschwindigkeit nicht  zu  gering  sein  und  wurde  deshalb  auf  das,  bei  geeigneter  Cun- 
streotion  des  Betriebemateriales,  noeh  mit  voller  Sicherheit  xnlSasige  Hmus  yoii  20 
Kilometer  in  der  Stande  festgesetzt. 

Bei  den  Tracimngirtndien  stellte  sieh  heraus,  dnss,  bei  der  flachwelligen  Bo- 
denbildung der  Gegend,  jede  für  die  Bahn  wünsebenswerthe  Linie  in  Bezug  auf  die 
Erdarbeiten  ziemlieh  gleich  hauwllrdig  sei,  das»  deshalb  die  Qronder werbs- 
verhältnissc  in  letzter  Bczieliuug  entscheidend  seien. 

2.  Bauplan.  Bei  der  definitiven  Auslegung  der  Bahnlinie  ergab  es  sich  als 
zweckmässig,  die  Bahn  neben  den  sogenannten  »langen  Damm«  auf  einen,  diesen  Ge- 
meiodeweg  auf  seiner  ganzen  Erstreckung  begleitenden  »Wegerdestreifen«  zu  legen, 
indem  diese  Benntxnng  nicht  allein  die  nnentgeltliehe  Erwerbung  des  aar  Bahn  ei^ 
forderlidien  Bodens  anf  etwa  2900  Meter  JUbige  erreieht,  sondern  auch  auf  weitere 
000  Meter  LUnge,  wo  die  Bahn  (wegen  ungenügender  Wegebreitc,  zu  grosser  HOhen- 
nnterscbiede,  kurzer  KrUmmnngen  n.  dergl.)  neben  den  Weg  zu  legen  war>  Dareh'^ 
.  schneidungen  von  werth\  ollon  Grundstücken  ganz  vermieden  wurden,  so  dass  nnr  auf 
350(1  Meter  —  '  ■,  der  ^an/.cn  Linie  der  zur  Bahn  erforderliche  Grund  und  Boden  als 
Durchsch neidung  anzukaufen  war. 

Durch  die  Wahl  dieser  Trace  waitle  zugleich  erreicht,  dass  anf  dem  weitaus 
grOssten  Theil  der  Länge  die  Bahn  anf  festen,  wenn  aneh  nieht  Bberall  trockenen, 
doeh  kieht  an  entwässernden  Sandboden  sn  liegen  kam. 

In  BetreiT  der  An&ng-  und  Endpunkte  der  Bahn  ist  henronnheben,  da^s  sei- 
tens der  Staatsvcrwaltnng  die  Mitiienutzung  des  Bahnhof  Ocholt  der  Staatsbahn,  und 
zwar  der  vorhandenen  Anlagen  sowohl  als  der  Kräfte,  unentgeltlich  gestattet  wurde, 
soweit  dieselben  ausreichen  uud  der  eigene  Dienst  es  znlässf.  Es  lie^rt  hierin  der 
Grund,  weshalb  man  der  Endstation  der  Schuiailjalin  die  dem  vorhandenen  liauiue 
durchaus  angepasste  Lage  uud  Anordnung  gegeben  hat.  i 

Am  anderen  Ende  der  Bahn  ni  Westerstede  sollte  unter  allen  Umständen  eiiie 
spätere  (wenn  lur  Zeit  aueb  wenig  wahrscheinliche)  Fortführung  der  Bahn  offen  ge- 
halten, augldeh  aber  eine  kostspielige  Bahnhofsanlage  vermieden  worden. 

Durch  die  definitive  Vermessung  ergab  sich  zwischen  den  Endpunkten  des 
Hauptgleises  eine  Länge  desselben  von  711.')  Meter,  während  die  Länge  der  Lnftlinie 
swisdien  denselben  beiden  Paukten  auf  (Ui'»  Meter  sich  berechnet. 

Bei  der  grossen  Bedeutung,  welche  die  lluri/ontalprojection  der  Hahn  für  eine 
sichere  und  billige  Fuhrung  des  Betriebes  bat,  wurde  der  Traciruug  iu  dieser  Be- 
ziehung die  grösste  Aufmerksamkeit  gewidmet. 

•  Da  die  Situation  es  gestattete,  sind  lUr  das  Hanp^;leis  kleinere  Krümmungs- 
halbmesser als  85  Meter  anf  Bahnhöfen,  100  Meter  vor  denselben  und  280  Meter 
anf  freier  Strecke  nicht  xur  Auwendung  gekommen,  Cnr?en  von  Halbmessern  unter 
250  Meter  sind  Uberhaupt  nur  drei  vorhanden,  und  zwar  mit  I52'",83  Länge.  Von 
der  Gesammtlänge  der  Bahn  liegen  14,8  Procent  in  Cnrven  und  85,2  Procent  in  ge- 
raden Linien. 

In  gleichem  Maasse  wurde  die  flaclnveliigc  Bodengestaltung  zur  Ilerstelluug 
möglichst  günstiger  Bahusteiguugeu  ausgenutzt.  Anfangs  war  es  die  Absicht,  Viu» 
als  Steigungsmaximnm  dnrdiittfthren.  Als  jedoeh  lur  Erwägung  kam,  dass  dann 
der  Fall,  wo  ein  sweiter  Bremser  nOthig  wurde  (ef.  §  90  der  iGrundstIge  für  die  Oe- 
slaltnng  der  seeundären  Eisenbahnen*  vom  Jahre  1873)  vielloieht  Öfters  voikomneD 
and  dem  Betriebsdienst  dadnreh  Verlegenheiten  bereitet  werden  kOnnen,  wurde  Vw 
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alt  StMgnDggmaiinmm  «ngenommen,  nachdem  eiiie  Terghiehaide  Berodinnog  «rwie- 
•ca  hatte,  data  aokdiea  dnrch  eine  Hehnui^gabe  yon  etwa  2400  Ifark  ennOgticbt  und 
dunit  nicht  allein  dem  aagedenteten  Uebelttande  begegnet,  sondern  sogleich  ancfa  die 

Oeeonomie  des  Betriebsdienstes  nicht  uaerhcblieh  gef  ^rderf  werden  kiinne.  Es  liegen 
danach  43  Proccnt  der  Bahnlänge  in  Stdgnngoi  und  57  Procent  dereelben  in  Hon- 
xontale». 

Die  '  (triindzüge«  gestatten  eine  Kronenbreite  der  liahn  gleich  der  doppelten 
äparweite.  L)a  im  vorliegenden  Falle  zur  Bildung  des  Daninikorpers  nur  leichter 
Boden  nnd  Air  die  Bahnbettung  nur  feiner  Diluvial- (Flug)  Sand  verlUgbai-  war,  so  hielt 
man,  wunentlich  auch  in  Anbetiaeht  der  beabaichtigten  Fahrgeachwindigkdt  daflir, 
da«  eine  etwaa  grOaaere  aia  die  Minimalkronenhrtite  aich  empfehle,  nm  so  mehr  als 
Granderwerb  nnd  Erdarljeitungskosten  des  geringwerthigen  nnd  leicht  bearbeitbaren 
Bodens  wegen  dadurch  sich  nicht  erbeblich  ateigertCD.  £a  wurde  deshalb  die  Kronen- 
breite  der  Bahn  zu  I^Jf»  festgesetzt. 

Die  Querschnitte  des  Bahnphiuuins  waren  .so  zu  bestinmieii ,  dass  sie  ausser 
dem  Noriimlprofile  des  liebten  Raumes,  Blatt  III,  Fig.  1  der  ■  (Trundzü^'e"  (Fig.  3  auf 
Talel  i  unseres  liandbuchsj ,  auch  den  Forderungen  zu  entsprechen  hatten ,  welche 
ans  Riekaiehten  der  Entwässerung  nnd  dea  Schutxes  der  Bahn  gegen  Vieh 
■nd  deigl.  sn  stellen  waren. 

Die  ersteren  fordern  TerbttltnissmUssig  tiefe  OrSben  mit  länger  fortlanfenden  Ge- 
fiOen,  wddm  die  bei  der  fladn-n  Bodenlage  meistens  mangelnde  seitliche  fintwMsse- 
rnng  um  so  mehr  zu  ersetzen  haljen,  als  einestheils  der  Boden  ganz  allgemein  wenig 
durchlässig  ist,  das  Grundwasser  sehr  (lach  steht  und  bei  dem  feuchten  Clinia  die 
atmosphärischen  Niederschläge  durch  Verdunstung  nur  sehr  langsam  absorbiif  werden. 

Was  die  RUcksichteo  des  Schutzes  der  Bahn  l>etritTt,  so  erfordern  dieselben 
in  einem  vorwiegend  Viehancht  treibenden  Lande,  wie  Oldenburg,  besondere  Beach- 
la^g.  Da  der  Grondsata  gilt,  dasa  in  nmwohnten  Gmndsttteken  die  Bahn  auch  ein- 
geftiedigt  weiden  mnss,  nnd  fiut  alle  Priratgmndstttcke,  seien  es  aach  die  Ödesten 
Heid-  nnd  dicht  bestandene  Waldflüchen,  cingewellt  sind ,  so  mnsste  die  Bahn  fast 
darchweg  Einfriedigungen  bekommen.  Sollte  unnützer  Aufwand  vermieden  und  sollten 
die  ohnedies  verhältnissmässig  hohen  Kosten  der  Einfriedigung  nicht  unnUthig,  unter 
Lmstäuden  sitgar  erbeblich  gesteigert  werden,  so  war  es  nothwendi^,  diese  Angele- 
genheit von  vuniherein  mit  besonderer  »Sorgfalt  zu  behandeln,  um  nicht  später  unfehl- 
bar in  grössere  :Schwierigkeiteu  und  Kosten  zu  gerathen.    Die  Aufgabe  w  urde  in  fol- 
gendw  Weise  gelöst :  die  Bahueitengräben  konnten,  weil  de  nur  an  wMdgen  PonktsB 
naaa  an  halten  sind  and  weil  trockene  Grilben  als  Tiehkehrend  nidit  geltcD,  nur  im 
besehiiakten  Maasse  sngleieh  als  EinlHedigong  dienen.  Bei  eingewalltan  Gmndsttteken 
worden  in  der  Regel  auch  längs  der  Bahn  Uberall  da  Wälle  ausgeftthrt  (s.  Fig.  18, 
p  IC) '2    wo  der  Boden  nicht  an  kostspielig  war  nnd  die  nOthigen  geeigneten  Öoden 
aieh  fanden. 

Die  Wälle  werden  durchweg  mit  geeigneten  Holzarten  bepflanzt,  wodurch  ihre 
Dauer  und  Wehrbarkeit  wesentlich  erhöht  wird.  Ein  sogenannter  halber  Wall  wurde 
da  auf  die  Böschung  des  Bahodauioies  gesetzt  (Fig.  19,  rechts,  s.  p.  102;,  wo  es  an 
Bans  lod  Soden  an  einem  ganaen  Walle  fehlte;  bei  ungenügender  Hohe  mnss  dieser, 
«■  wehlbar  sn  sem,  noch,  wie  es  in  der  Figur  gleiehfiUls  angegeben,  eine  sehrig- 
Btehende  trockene  Einfriedigung  mit  einer  Latte  oder  einem  Drahte  bekommen,  bis 
die  Pflanzung  genügend  angewachsen  ist.  um  eine  sogenannte  wilde  Hecke  zu  bilden. 

Wo  diese  Arten  von  Einfriedigung  nicht  ausführbar  sind,  bleibt  dann  nur  die 
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trockene  Einfrie^gmig,  Ffible  mit  einer  Latte  oben  nnd  zwei  darchgesogenen  Dräh- 
ten (Inruntcr,  aus  Fig.  1'*  links)  zu  ersehen,  sofern  nicht  etwa  die  gewöhnlicbe 
Hecke  auf  der  änsscren  Grahcnkunte,  im  Schutze  der  vorbesehrieljenen  trockenen  Ein- 
friediguDg  sa  ersiebeu«  Auweuduug  finden  kann,  eine  kostspielige  und  dadurch  scbwie- 


Fig.  18. 


1  :  tuu  der  natUriicben  Grüase. 


Pig.  19. 


rige  Maasaregel,  dass  man  die  fUr  dnc  Reihe  von  Jahren  zum  Schutze  erforderliche 
Fintri(  ili^nnp:  niciit  iilicrall  (x.  B.  WO  gepflügt  wird)  scharf  auf  die  Grenze  des  Baim- 
streifens  set/.on  kann. 

Wo  die  Balm  am  sogenannten  »lanfjen  Damm'  IRngs  dem  Communalwege  lie^, 
und  zwar  je  nach  der  Bodcugestaltuug  in  gleicher  Höhe  oder  bis  etwa  O"",?!)  hoher 
oder  tiefer,  ist  die  in  Fig.  18  (reebts)  geieiebnete  Anordnung  gewählt;  auf  der  Wege- 
kante ist,  wo  der  Erdrorrath  es  gestattete,  ein  C^eo— O'.TO  hoher  wallartiger  Auf' 
wurf  helgestellt»  aber  in  Entfernungen  von  10  Metern  nnterbrochen,  um  das  WaMor 
vom  Weire  in  den  firahen  durchzulassen;  Jede  solche  Lttcke  wird  mit  einem  Baume, 
die  Ralinseite  des  Aufwurfs  mit  Husch  bepflanzt.  Wo  es  an  Boden  mm  AutVurl 
fehlt,  wird  mit  sogenannten  Prelipfäblen  und  Baumpflanzung  auszukommen  gesucht 
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Die  Koeleii  der  Teradiiedeiieii  Binfifedigungaaiten  1161160  rieh  hierorts  fBr  deo 
hafenden  Meter: 

1.  Ganser  WaU  ron  nonttler  IHneiirioii,  AxheitslobD  eioeehlieeslich  Be- 
pflanzoDg,  aber  ansscUiessHeh  des  ftlr  dieselbe  erforderiichen  Chnnd  und 

Bodens  1,(H)  Mk. 

2.  Sogenannter  haibor  Wall  desgleichen  0,50  - 

3.  Eiudrühtiges  <ider  einlattiges  Schluchter  dazu  deBgleichen   .    0,*2r>  - 

4.  Schluchter,  I'fäble  von  Eichen  mit  einer  Latte  und  xwei  Drähten  desgl.   0,75  - 

5.  Hecke,  wilde,  von  Birken,  Erlen,  Eichen,  Bachen,  Weiden  etc.  desgl.  0,49  - 

6.  Wegebaam  (Bieben  und  dergl.)  gep6anit  für  das  StnA  0,75  - 

7.  PieUp&hl  von  Eichenhols  deqgl  0^50  - 

Die  Zahl  der  Kunstbaaten  ist  weder  cnrheblieh,  noch  finden  sich  danmter 
irgend  bedentende. 

Die  nnH<rcfi)hrten  Dorchlftsse  nnd  Brttcken  sind  nach  Art  der  englischen.  ;;eit 
Jahren  hier  bewährten  Muster.  Von  diesen  ist  vielleicht  hcrvorzuhehen  Rohrend urch- 
lass  von  Zicgelschalen  [sogenannten  llöhlenpfanncn!  mit  Ummauerung  von  Backstein, 
welche  in  mehreren  Lichtweiten,  von  (t'",22 — Ü"',40  vielfach  auBgeillhrt  wird.  ^Vergl. 
1.  Bd.  4.  Aull.  p.  44Ü  u.  450,  Fig.  2  u.  3.) 

Von  diesen  Liobtweiten  haben  die  Htthlenpfannen  eine  Wandstärke  von  2  bis 
3~  bei  0",35  bis  0",40  Länge;  dieselben  werden,  nnler  sieh  in  Verband,  ohne 
alle  Unterlage  (was  fbr  den  Bestand  solcher  Dnreblisse  wesentlich  ist}  in  den 
genau  aasgegrabenen,  gewachsenen  Boden»  oder  anf  einen  gut  eiagesehlSmmten  kllnst- 
liehen  Sandgrand  sorgfältig  eingebettet  and  nmstampft,  ehe  die  mit  tragendem  Back- 
steinsehich ten  zwischengemnnert  werden. 

Unter  Wegelibergängen,  Parallelwegen  und  dcrgl.  werden  die  Höhlenpfannen 
ohne  Zwischenschichten  und  Ummauerung  als  Durchlässe  verwendet,  die  rfannen  nur 
in  Koos,  unter  einander  in  Verband  verlegt  .und  mit  Häuptern  von  Soden  versehen. 

Die  Kosten  der  Kanstbanten  stellen  sich  wie  folgt: 

1.  Mauerwerk  so  Durchlässen  der  hier  ftaglicben  Art,  also  in  geringen 
Massen  von  wetterbestSndigeni  Baekstmn  in  Kalkmörtel  mit  Zusats  von  Trass  oder 
Oensent,  für  den  Cabikmeter  »  28  Mk. 

2.  UoUlenpünnnendnroblass  ohne  Ummaoemng,  0",30  weit,  für  den  laufenden 
Meter  =  2  Mk. 

3.  Höhlenpfannendorehlass,  0'".2r>— <»•",  in  im  Lichten  weit,  geniauert,  ftlr  den 
lanfenden  Meter  =  3,50 — 1,50  Mk.  Ein  Haupt  dazu,  0'",40  Länge  liefernd  =  5,0 
bis  7,5  Mk. 

4.  Ringförmig  gemauerte  Durchlässe  von  den  Lichtweiten  =: 

0-,50     0",75      1"',00      l'»,25      l'",50  1"75 
flir  den  lanfenden  Meter  =  10  Mk.  14  Mk.    37  Mk.  45  Mk.   53  Mk.   00  Mk. 

1  Haupt  dasu 

liefert  Länge  =  0»,225      0",225      0»,57      O-'.öT       0"',57  O-jöS 
nnd  kostet:        40  Mk.      110  Mk.    207  Mk.    300  Mk.    370  Mk.   480  Mk. 

Die  Kosten  grosserer  Werke  sind  nach  dem  Ansmaass,  je  nach  den  beglei- 
tenden Umständen  anm  Preise  Ton  25 — 30  Mk.  für  den  Cubikmeter  fertiges  Maner- 
wmk  an  rersaeehlagen. 

Selbst  bei  den  besten  Backsteinen  uTid  MOrtelmaterialien  empfiehlt  es  sich,  die 
BrostuMUMni  und  FlttgelabroUnngen  der  Durchlässe  mit  Soden  sn  bedecken,  um  Ver- 
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witteruug  /.u  vcriiicideD ;  unter  sulcben  AlMicckuugeu  halten  sich  die  Mauerwerke  hier 
sehr  gnt. 

FQr  dio  Bestimmung  der  Einseloheiteii  des  OberlMUies  dieses  wiciifigsteii  Coo- 
stractioDstbeiles  der  BahnmDlage  warde  ein  anf  vier  l^ero  mOgliehst  gleiehmisaiK 

vertbeilto»  Cicwicht  der  Haschine  von  65(10  Kiln^aram  im  DicnHtKtande  angenommen, 
desHen  Motivirnnjc:  weiter  unten  folgen  wird.  Wenn  zwar  das  gleichfalls  vier 
Rädern  vertheiUe  Gewicht  der  heladenen  (ilUerwa<j:en  bis  /.n  7r)00  Kilof^r.  botm^^en 
kann,  so  glaubte  man  doch,  die  obif^e  Zitier  als  nuiass^cbend  ansehen  zu  dürfen, 
einestheilft,  weil  l)ei  der  Msischinc  neben  dem  Gewicht  auch  noch  dynamische  Wir- 
kungen  eintreten,  und  anderentheils,  weil  anzunehmen  war,  dass  die  Güterwagen  nor 
in  seltenen  FäUen  voll  belastet  lanfen  wttrden. 

Die  danach  angestellten  Berechnungen  etc.  liessen  eine  Eiseoschiene  von 
Hülie  als  angemessen  erscheinen.  Nachdem  jedoch  das  Stahlwerk  Osoabrttck  (na- 
mentlich wegen  der  dabei  zu  errielettden  Verwertfanng  von  Matcrialresten,  welche  bei 
der  Fabrikation  im  Grossen  sehr  unwillkoninicn  sich  ergeben)  eine  OIfcrte  gemacht 
hatte,  nach  welcher  eine  7(1"'™  hohe  Schiene  von  ähnlichen  Proportionen,  wie  jene, 
nebst  Laschen  und  Platten  von  Stahl  bei  zelin jähriger  (Jurantie  iiielit  mehr  konteu 
sollten,  als  jene  von  Eisen,  so  entschied  man  sich,  der  längeren  Garantiezeit  uud 
grOssmi  Daner  wegen,  (ttr  die  Stablsdilenen.  Das  Pt«il  dieser  Sehieaen  nebit 
Laseben  ist  in  Fig.  10  anf  Tafel  VI  dargestellt. 

Indem  nun  das  Haximalgewicht  der  geUrferten  Maschinen  (mit  Tollem  Wasser 
nnd  Heizmaterial)  sich  nachtrttglicb  zu  74(^0  Kilogr.  herausgestellt  bat,  so  scheist 
die  Schiene  für  diese  I^ast  etwas  zn  schwach  zn  sein ;  auf  der  anderen  Seite  ist  zn- 
gleieh  der  i^Unstige  Umstand  eingetreten,  dass  die  Schwellen  durchweg  erheblich 
stärker,  als  iirojectirt,  geliefert  wurden  (man  machte  (lieseli)cn  aus  den  in  grosser 
Menge  vorhandenen  Ausschussschwcllen  der  breitspurigen  iiahnen  ,  und  es  gestaltete 
sich  dadurch  das  Verbältniss  noch  nicht  geradezu  ungünstig ;  auch  hat  sich  der  Ober- 
bau bislang  in  keiner  Weise  unxuliinglieb  gezeigt. 

Die  normale  Linge  der  Schienen  is^  7'",50,  doch  wurden  bis  zu  2)1^  sc^penanvte 
Uniermaassschienen  von  7",  C.SO  bis  zn  4'",&0  Länge  hinab  angenommen  und  io 
Nebengleisen  verlegt.  Die  Schienen  der  NormallUnge  haben  anf  zwei  Schwellen  hin- 
ten rund  geschlossene  Einklinkungen  im  Fnsse  erhalten,  in  welche  cnts])rocbend  ge- 
formte Nägel  eingreifen,  um  das  Fortschieben  der  Sdiicne  zu  verhindern. 

In  den  l^ihncurven  sind  die  Sttissc  der  Schienen  in  Verband  gelt  irf.  wodurch 
erfahrungsmässig  das  Kckigwcrden  des  (i leises  mit  Erfolg  verhindert  wird.  Die  Ab- 
rundung  des  Schienenkopfes  und  die  Kehle  des  Radreifs  sind  mit  demselben  Badios 
beschrieben,  da  diese  Anordnung  jeden&lls  den  im  vorliegenden  Falle  nberwi^gendeo 
Vortheil  nicht  so  starker  Abnutzung  der  Radrdfkehle  bietet.  Die  Schienen  sind,  est- 
sprechend  dem  Conus  der  Kadreife,  mit  Vm  Neigung  gegen  die  Verticale  gestellt,  h 
den  Cnrven  hat  der  äussere  Schienenstrang  eine  hdhere  Lage  als  der  innere  bekom- 
men und  awar  bei  einem  Kadius 

yon  200  250  300  50(1  Meter, 
nm  37  30  25  H'/a  Millini. 
Platten  sind  in  den  starken  (namentlich  Weichen-)  Curven  nach  UedUrfniss :  anf  jeder 
Schwelle )  abwechselnd,  oder  in  noch  grosseren  Zwisohenrttnmen  untergelegt;  auf 
freier  Bahn  nur  in  den  Cnrven,  und  zwar  bei  nntersttttatem  Stoss  anf  den  beides, 
dem  Stoese  benachbarten  Schwellen,  nicht  unter  dem  Sehienenstosse  selbst, 
um  nftmlich  die  ttblen  Folgen  zn  vermeiden,  welche  die  Platten  leicht  hervorrafts, 
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wenn  die  beideu  zusammenstossendeu  iSchienen,  wie  es  meistens  der  Fall  ist,  von 
angleicher  Hübe  sind. 

Die  Laschenbolzen  (zur  Vermeidung  des  üiudrehuu»  mit  ovalem  Uiil»e  untw 
d«Bi  Kopfe)  ebmuo  wie  die  Hakennligel  Bind  toh  Eüaeii,  letstere  von  iwei  ▼ersdiie' 
denen  QMnobnitten  des  Sehafitee,  deren  einer  den  AosklinlLiingen  des  Sdiienenflusee 


Die  Schwellen  sind  sämmtlich  von  Eichenholz ;  die  vorgeschriebenen,  doch  bei 

der  Liefemn;  meistens  ttberschritteDen  Muasse  denelben  sind  die  folgenden : 

Liqgtt  Stärke  untere  obere  Breite 

Breite  inindeHteDS 

IfiilelMilwellen  .  .  .   1%33  10«"  15«"  10«" 

StaMchwellen  .  .  .    1-33  10«-  ITi/,«"  10«" 

WeidienBebwellen  Lingen  .    1",50       i",70       1"  90       2",10  2",30, 

nlnnntlieli  10«"  stark,  unten  20«",  oben  mindestens  10«"  breit. 

Die  Maasse,  Gewichte  und  Kosten  der  Oberbanmaterialien  am  Bauplätze  nnd 

des  fertigen  Oberbaues  sind  die  folgenden : 

1.  Die  Stahlschiene,  70"""  hoch,  04*°"*  in  der  Basis  breit,  wiegt  fUr 

den  laufenden  Meter  12,(1  Kilogr. 

nnd  kostet  fllr  lUOo  Kilngrauini   227  Mk. 

2.  Eine  Lasche  von  Stahl,  280'""  laug,  wiegt  Ü,S9  Kilogr. 

3.  Eine  Unterlagsplatte  desgl.,  140  o.  150""  gross,  wiegt  1,09 

Preis  beider  fllr  1000  Kilogramm   227  Mk. 

4.  Ein  Lasebenboben,  im  Schafte  =  12V2""i  im  Gewindekem  10"" 

stark,  wiegt   0,1  Kilogr. 

Preis  pro  1000  Kilogramm   370  Mk. 

5.  Em  Hakennagel,  r2"""a  im  Schafte  Stark,  wiegt  0,0b;?  Kilogr. 

Preis  pro  iOdO  Kilogramm   411  Mk. 

6.  Desgleichen  zu  der  Klinke  passend   0,095  Kilogr. 

Preis  pro  1000  Kilogramm   453  Mk. 

(Nr.  4,  5  n.  6  geliefert  vom  Hagen-GrOnthaler  Eisenwerk.) 

7.  Sdiwellra  von  BScbenboh: 

Mittelschwellen  fUr  das  Stttck  0,90  Mk. 

StoasBcbwellen  ftlr  das  StUck  1,00  - 

WeiVhensch wellen  für  den  laufenden  Meter  0,65  - 

8.  Eine  Schieuenlänge  —  T^j.'iO  Oberhau  kostet: 

a)  15  lautende  Meter  Schienen,   !SS  Kilogramm  lm 

227  Mk.  ftlr  1000  Kilogramm  =  42,67  Mk. 

b}  4  Laschen,  3,56  Kilogr.  xn  227  Hk.  fllr  1000 

Kilogramm  =  0,81  - 

c)  8  Bolzen,  0,8  Kilogr.  sn  376  Mk.  fllr  1000  Klgr.  »  0,31  - 

d)  50  Nägel,  4,15  Klgr.  zu  411  Mk.  ftlr  1000  Klgr.  ^    1,71  - 

e)  1  Stossschwelle  einschliesslich  TransptNrt  ...»    1,00  - 

f)  11  Mittelschwellcn  zu  0,90  Mk  =   9,90  - 

g)  Arbeitslohn,  Schwellenhobeln,  Transport,  Legen, 

Stopfen,  Hichteu  uud  dergl   =   3,90  - 

60,30  Mk7, 

wonaeb  aeb  also  die  Kotten  dee  normalen  Oberbaues  aaf  8,04  Mk.  fllr  den  lau- 
fenden Meter  steUen. 
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£.  UfitaiMOUB  VON  WaLDBQG  UNO  L.  WojicEK. 


Wegubergänge  Uber  die  Balm  sind  mit  nar  sehr  wenigeu  Aasnahmen 
Überall  da  hergestellt,  wo  Wega  die  Bahn  kreosen,  nur  ist  die  meistens  sehr  eriieb- 
liehe,  oft  10—15  Meier  betragende  Breite  der  OiTentliehen  Wege  anf  der  Bahn  selbst 

in  der  Kegel  anf  biichstens  6  Meter  eingescbribikL  Auf  den  WegUbergängen  hat  da» 
Gleis  keinerlei  künstliche  Vorkehrung  bekommen;  es  Ist  allein  die  Fahrbahn  des 
Wc};es.  auf  4  Meter  Breite  inmitten  und  auf  einige  Meter  zu  beiden  Seiten  des 
Gleises  mit  Steinsehotter  etwa  o"",!.')  hoch  aufgeschüttet.  Dieselbe  Anordnung  bat  auch 
die  200  Meter  l.mge  Gleisstreeke  liekommen,  welche  auf  der  Westersteder  Hauptstrasse 
liegt,  doch  ist  hier  die  SteinschUttung  mit  grösserer  Sorgfalt  und  aas  hUrtereui  Mate- 
riale  {Kohlensandstein]  geschehen. 

Wo  die  WegHberginge  Versehlnss  bekommen  mnssten,  worde  soleher  noittelst 
der  ihr  diesen  Zweck  hier  laadesttbKehen  Heekthore  (Bandheek,  BoUbanm,  Wring 
n.  dergl.)  hergestellt. 

Alle  übrigen  Wegübergänge  haben  keine  Verschlüsse,  und  Einfriedigungen 
darch  gewöhnliches  Schluchterwerk  Latten-  oder  Drahtzaun  nur  in  so  weit  bekom- 
men, als  es  nothweodig  schien,  um  den  Verkehr  an  einer  bestiumten  Stelle  Uber  die 
Babu  zu  weisen. 

Die  Kosten  eines  Paares  Heekthore  von  Eiebenbolz,  einsehliesslich  der  in  der 
Regel  nOthigen  Sehlnchteransehlttsse  an  dieselben,  stellea  sieh  anf  30—37  Mk. 

Bahnhofsanlagen.  Nachdem  in  OehoU  die  Mitbenntsnng  der  Bahnbofr- 
einiiehtangen  der  Staatsbahn  gestattet  war,  blieb  hier  nur  ansnlegen: 

1)  ein  snm  Ein-  und  Aussteigen  der  Reisenden  gedgneter  Plats,  nebst  Gleis- 
einrichtung, um  die  Maschine  wieder  vor  den  Zug  bringen  zu  können; 

2)  ein  Gleis  mit  Rampe  zum  He-  und  Entladen  der  Balmwagen ; 

3  Gleise  /uui  üeberiadeu  von  Gutem  zwischen  den  Wagen  der  schmal-  und 
breitspurigen  Bahn ; 

4)  dn  Brennmaterialscbnppen ,  da  der  xnr  Heisong  der  Hasehinen  dienende 
Torf  sweekmlssig  hier  aagebraeht  nnd  an  die  Masehine  abgegeben  wird;  sowie 
endüeh 


a  Locomutive, 
b  WMwrbehilter, 
r  Pumpe, 
d  Sauglohr, 
e  Füllrobr, 
/  VorwUmer. 
g  Stube  für  das  Zugper- 
sonal. 

h  Stand  fttr  einen  Wagen. 


5j  eine  Unterkunft  für  die  auf  der  Station  wartenden  Maschinen  nebst  Perso- 
nal, eine  Wasserstation  nnd  einen  Sehuppen  Air  einen  Besenrepersonenwageu.  (Siebe 
Torstehenden  Omndriss  Fig.  20.) 

Bei  der  Station  Geholt  ist  noeh  ni  bemerken ,  dass  die  UeberladegWse  w 
angeordnet  sind,  dass  die  Wagenplatformen  in  gleioher  Hohe  nnd  nur  0",3&5  im 


Digitized  by  Google 


II.  Secündäke  Bahnen  mit  normaler  ünd  schmai^er  Spuk  etc.  167 

Liebten  von  einander  entfernt  (so  nahe  als  man  mit  der  Sicherheit  verträglich  hielt] 
sich  befinden.  Im  Uebrigen  ist  zu  wiederholen,  dass  die  .\nordnung  dem  verfilgbaren 
Platze  sich  anzubequemen  hatte  und  diesem  im  Wesentlichen  ihre  Gestalt  verdankt. 

An  dem  einzigen  Zwischenhaltepunkte  Süd  holz  waren,  da  vorläufige  Wagcn- 
ladangsgUter  nicht  angenommen  werden,  Anlagen  Uberhaupt  nicht  zu  machen,  in- 
dem der  dort  wohnende  Holzwärter  den  ßilletverkauf  Übernommen  hat  und  den 
Mitfahrenden  das  Warten  in  seinem  Hause  gestattet. 

Zu  Westerstede  wurde  mit  dem  Gastwirthe  Oetken  ein  Uebereink<minien 
getroffen,  durch  welches  derselbe  Ubernahm,  unentgeltlich  den  ganzen  Expedition»- 
dienst  zu  leisten,  sowie  die  zum  Aufenthalt  fUr  das  wartende  Publikum  und  zum  Un- 
terbringen von  Stückgütern  nöthigen  Räume  gleichfalls  unentgeltlich  zu  stellen,  sofern 
der  Endpunkt  der  Bahn  vor  sein  in  Westerstede  gelegenes  (iasthaus  gelegt  werde. 

Dieser  für  die  Gesellschaft  günstige  Vertrag  war  die  Veranlassung ,  wesh.alb 
das  Bahngleis  bis  in  den  Ort  Westerstede  vor  das  genannte  Gasthaus  verlängert 
wurde. 

Für  die  eigentliche  Babnbofsanlage  erübrigte  dann  nur  die  Herstellung: 

1.  eines  Umfuhrgleises,  am  die  Maschine  wieder  vor  den  Zug  zu  bringen; 

2.  eine«  Gleises  mit  Kampe  zam  ße-  und  Entladen  der  ßahnwagen; 
Z.  einer  Blaschinen-  und  Wagenstation. 

Weil  der  erste  Zug  Morgens  voranssichtlicb  immer  von  Westerstede  ausgehen 
wird,  so  musste  das  Betriebsmaterial  und  Personal  hier  stationirt  werden.  Es  war 
deshalb  hier  Unterkommen  zu  schaffen  fUr:  zwei  Maschinen  und  zwei  Personenwagen, 
(tir  die  Wasserstation  (unter  Dach]  sowie  für  Guterwagen  auf  freiem  Gleise. 


Fig.  21.    i:'2Uü  der  natUr).  GrüMe. 


a  Locomotiven,      A  Wasserbehälter,      c  Putnpu,      d  Saiigrohr  dersclhon  vom  Briiniion, 

»■  Füll  röhr,     /  Vorwärmor. 

Fig.  21  zeigt  den  Grundriss  zur  Maschinen-  und  Wagenstation. 

Da  in  Westerstede  Familienwohnungen  für  das  Bahndienstpcrsonal  nicht  zn 
haben  waren ,  so  nmsste  man  sich  cntschliessen  ,  zugleich  zwei  solche  Wohnungen 
anf  dem  aassenliegenden  sogenannten  Betriebsbahnhofe  herzustellen. 
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t68  HsosnroBR  von  Waldkoo  und  L.  Vojaosk. 

An  Constructionen  Inilieu  die  Hahnhöfe  nichts  BeuierkenHwertbes  aufzuweisen. 
T>ie  Weichen  mit  Her/.HtUtk  von  Hartpuss  sind  den  gewöhnlichen  Weichen  von  Schie- 
nen nachgebildet  Für  eine  vollständige  Weiche  ist  den  Kosten  der  durchgehenden 
Gleise  ida»  VVeicbengleis  von  der  Spitze  der  Zunge  an  gerechnet/  ein  Betrag  vuo 
148  Ifk.  hinnikiiMlMii. 

Wm  die  Hochbaaten  «nbotrilll,  so  wurde  dem  oben  ugefllhrfteD  Bedllribiiie 
auf  Bahnhof  Ocholt  dareh  die  Erriehtmig  zweier  Gebtade  enteproehen,  von  wekben 
das  eine  Stände  fltr  eine,  allenfalls  auch  twei  Maschinen  and  einen  Wagen,  und  da- 
neben ein  Zimmer  zum  Aufenthalte  des  wartenden  Fahrpersonals  nebst  der  W^asser- 
stationseinrichtung  enthält,^']  während  das  andere  zum  Unterbringen  ?on  etwa  2(H)0 
Centner  Torf,  dem  ungefähren  Jahresbedarf  der  Hahn,  dient. 

Hei  der  leichten  EntzUndlithkeit  des  Torfes  konnte  hier,  wo  der  Schuppen  in 
unmittelbarer  Nähe  der  fahrenden,  mit  Torf  gebeizten  und  deshalb  stark  Funken 
sprühenden  Bfaschinen  steht,  die,  bei  den  oldenbnigiseben  allgemein  mit  Torf  betriebescs 
Bahnen  sonst  ttbHcbe  Constmction  mit  LattenTersebalnng  der  Winde  nioht  angewandt 
werden ;  der  Schnppeu  masste  vielmehr  dieht  mit  Brettern  Tersohalt  werden,  und  nur  der 
hohl  liegende  Boden  hat  einen  Lattenversehlag  bekommen,  am  den  für  das  Trocknen 
des  Torfs  so  nothwendigcu  Luftdun  hzng  zn  ernK>gHchen.  Der  innere  Kaum  des  Torf- 
schuppeus  ist  durch  zwei  Lattenwämle  in  drei  Theile  getheilt,  deren  jeder  mit  einer 
Thür  zum  Ein-  und  Austragen  des  Torfs  versehen  ist.  Dient»  Abtheilungen  habcD 
den  wichtigen  Zweck  einer  sicheren  Controle  Uber  das  Brennuialcrial,  indem  mau  nur 
aaf  diese  Weise  fSm  das  hineingebrsdite  nad  wieder  ferausgabte  Qaantnm  eines 
sieheren  und  Öfteren  Absehlnss  bekommen  kann. 

Anf  dem  Betriebsbahnhof  Westeratede  wurde  des  Bedttrftiiss  dnreh  ein  Gebinde 
bdiiedigt,  in  welchem  Stände  fllr  swei  Maschinen,  sowie  für  zwei  Wagen,  die  W^asser- 
station  and  zwei  Beamten wohnungcn  sich  befinden.  Die  Unterbringung  aller  dieser 
BSame  in  einem  Oebäude  geschah  aus  Gründen  der  Sparsamkeit. 

In  Bezug  auf  die  Spccialitäten  ist  hervDi  /uhelx'n ,  dass  die  Wasserstationsein- 
richtung hier  wie  in  Ocholt  aus  einem  Wasserli(»üi(li  von  Eichenh<dz  von  4  Cubikm. 
Fassuugsraum ,  einer  gewöhnlichen  hölzernen  i'umpe,  welche  das  Wasser  mittelst 
Metallrobr  aas  einem  in  mOgUehster  NShe  gelegenen  Brunnen  saugt,  ans  dnem  glei- 
ehen  Rohr  mit  einfkehem  Ventil  im  Boden  des  Bottiehs  snm  Ablassen  des  Wassers  in 
die  Masehinencisteme,  und  aus  einem  in  einen  Backsteinofen  emgemanerten  eisernes 
Sohlangenrohre  sam  WSnuen  des  Wassers  im  Bottich,  xnr  Verhinderung  des  Einfrie- 
rens, bestellt. 

Hol/,  wurde  zum  Material  der  Bottiche  und  i'umpen  gewählt,  nm  das  bei  Me- 
tall so  leicht  eintretende  Einfrieren  möglichst  zu  vcrbindeni.  ;Zu  gleichem  Zweck 
werden  die  Wasserreservoire  in  Amerika  fast  durchweg  aus  Holz  angefertigt.^') 

Die  Kosten  betragen  einschliesslich  Einrichtang  Ar: 

1.  Das  Masohinenhaus  etc.  za  Ocholt   334b  Maik 

2.  den  Torfbehuppen  daselbst  1530  - 

3.  das  Mascbinenhaas  etc.  za  Westerstede    .  .  .  7690  - 
Locomotiven.    Behufs  Feststellung  der  Dimensionen  der  L<Hnmntivo  war 

zunächst  die  nothwcndigc  Leistung  dmselben  an  bestimmen.  Es  wurde  dabei  ein  Zog 
angenommen,  bestehend  aus: 


*)  Verprl.  lIoliscbDitt  Fi«.  20. 
^)  Si«be  Oigao  1877,  p.  99. 


Digitized  by  Google 


n.  Sbcundäbb  Baumen  mit  nokmalek  und  t>CHMAL£K  ^fub  etc. 


169 


1.  fliiMBi  eombioirtaii  PenoMDwagen  (siehe  noton},  ▼olAit&ndig  beielit 


bnr.  belata,  wiegBod  brntto   8,000  KSogr. 

2.  einem  Wagen  III.  Classe  (siehe  unten),  Tolbtindig  besetat.  deegl.  7,500 

3.  einem  Guterwagen,  beladen,  deigl   7,500 

was  eine  Bruttolast  des  Wa^nznges  von   23,000  Kilogfl 

ergiebt;  dazu  dag  Gewicht  der  Haacbine  vorläufig  angenommen  zu 

brutto   7,000 

ergiebt  ein  Geeammtgewicht  des  Zuges  von   30,000  Kilogr., 

all  die  flir  gewOhaüehe  Fllle  fortsnbewegende  Hazioialbrattolaat. 


Dieie  eoUte  mit  einer  Geeehwindigkeit  von  20  Kilom.  in  der  Stande  Uber  die 
im  WeaentUehen  ebene,  indeea  mit  Maarimalateignugen  von  1:300  gradirteBahn  be- 

ftidert  werden. 

Um  ganz  sicher  zo  gehen,  wurde  die  erforderliche  Zugkraft  zu  S50  Kilogr.  an- 
geDomnieu.  Bei  dem ,  selbst  für  ungunstige  WitternugsverhältuiBse  als  hinreichend 
sicher  anzusehenden  Keibungscoöfficienten  von  •,7  würde  demnach  uoter  der  Voraus- 
setzung, dass  alle  Käder  der  MaBchiue  gekuppelt  werden,  ein  Miischineugewicbt  von 
rund  6000  Kilogr.  ausreichend  gewesen  sein ;  dasselbe  wurde  jedoch  sofort  auf  6500 
Kilogramm  erlrirtit,  weil  die  Toraugenommenen  Gewichte  Ton  den  Masehinenfabriken 
crtdunngsmiseig  stets  abersohritton  an  werden  pflegen. 

Die  CoQstrnctioo  der  Maschinen  wnrde  nach  generellen,  dem  auf  den  Olden- 
\mrger  Bahnen  bewährten  Maschinensystem  Krauss  Mitsprechenden  Angaben  der  Han- 
noverschen Maschinenbaui^esellschaft,  vormals  fJeorg  Egestorf f,  welcher  die  Lie- 
fenng  der  Maschinen  tibertraj^i'ii  war,  überlaHseii 

Nach  der  Bestellung  sollten  die  Mascliinen :  vierrUdrig  —  die  Last  anf  alle 
litt  Räder  müglichst  gleicbniässig  vertheilt  —  und  als  Tendermaschine  gebaut ,  zur 
nhmg  dnreh  einen  Mann  eingerichtet  werden,  im  Dienste  das  Ifosimalgewiebt 
vm  6I»00  Kilogr.  nieht  ttbenwhreiten  und  mit  10  AtmosphSien  Dampfilberdrnck  arbei- 
Im,  saiBenliegende  CyUnder  md  anssenlicgende  Stenemng  (Sjslem  Allan)  mit  Yer- 
Hefln^gsschieber  zu  doppelter  Einströmung,  festes  Blasrohr,  sowie»  der  beabsichtigten 
^nimren  Fahrgeschwindigkeit  wegen,  Kttder  von  0"»75  Dorohmesser  und  eine  Exter^- 
«che  Bremse  bekommen. 

Als  dem  System  Krauss  eigenthUmlich  ist  noch  anzuführen,  dass  der  Kessel 
kdnen  Dom,  sondern  au  dessen  iStelle  ein  innenliegendes  Dampfsammeirohr  hat. 

Um  die  ohnedies  im  Dienst  schon  am  350  Kilogr.  stärker  belastete  Hinter- 
aefese der  Maschine  nicht  noch  mehr  an  belasten,  ist  von  der  Bedeckung  des  Fttlurer- 
stmdes  abgesehen,  nnd  an  deren  Stelle  nmr  dn  Schntablech  angeordnet,  was  nmso- 
mehr  zulässig  erschien,  da  der  Führer  täglich  ▼oranssichtlich  höchstens  8 . 20  »  160 
Minuten  '»der       Stunden,  und  ununterbrochen  nur  20  —  30  Min.  Dienst  hat. 

An  dem  erwähnten  Schutzblech  ist  die  in  §  oI  der  >  (Jrundztige«  vorjjepchrie- 
bene  Signalglocke  so  aufgehängt,  (lass  der  Führer  dicsell)e  «lurc  h  Bewegen  des  dieser- 
balb  mit  einen»  Kiemen  versehenen  Klöppels  mit  der  Hand  zum  Ertönen  bringen  kann. 

Durchweg  ist  das  beste  Material,  Kupfer  zu  der  Feuerkiste  und  Stahl  zu  den 
Achsen,  Bandagen,  Stehbolsen  nnd  Triebstangen,  Feinkomeisen  an  den  Kesaelbleehen 
md  Siedeiohren,  Toigeschrieben. 

Die  Maschine  ist  anf  TM  XXn  fai  Fig.  6  in  Vm  der  natHrHchen  Orüese  dar- 
gestellt und  anf  pag.  43,  44  und  15  eingehend  beschrieben. 

Personenwagen.  In  Beziehung  anf  den  Personentransport  war  man 
von  Tomherein  der  Meinung,  dass  zwei  Wagendassen  vollkommen  ausreichend  sein 
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würden ;  an  die  Normen  der  St^atsbahn  anKchliessend  bezeichnete  man  dieselben  als 
IL  und  III.  CiasBe  und  nabm  als  Benutzungsverhältnißs  derselben,  den  dortigen  Er- 
fahrungen entsprechend,  als  etwa  1  kq  V/2  an- 

Bei  der  schmalen  Spurweite  erBchien  die  bei  den  Strassenomnibus  meigtens 
gebräuchliche  Anordnung  von  Langsitzen  als  die  zweckmässigste  und  empfahl  sich 
namentlich  auch  deshalb,  weil  dieselbe  das  Durchgehen  durch  die  Wagen  und  damit 
die  grösste  Sicherheit  der  Controle  bei  dem  geringsten  Begleitpersonale  gestattet.  Das 
Durchgehen  durch  die  Wagen  wurde  als  eine  nahezu  nothwendige  Bedingung  ange- 
sehen, damit  der  Zughegleiter  unterwegs  die  Fahrkarten  nachsehen  und  stets  an  das 
vordere  Ende  des  Zugs  gelangen  könne,  wo  derselbe  auf  der  vorderen  Platform  des 
ersten  Wagens,  l>ehufs  etwa  nöthigen  Beistandes  des  einzigen  Maschinisten,  nach  be- 
endeter Revision  des  Zuges  in  der  Kc^el  sich  aufsteilen  soll. 

Das  Durchgangssystem  bedingt  Platformen  an  beiden  Enden  des  Wagens,  welche 
wegen  ihrer  Kosten  und  der  durch  sie  hervorgerufenen  Verlängerung  des  Zuges  eine 
unangenehme  Beigabe  des  Systemes  sind;  zur  Beschränkung  dieses  Liebelstandes  ist 
möglichste  Länge  des  Wagens  das  einzige  Mittel,  und  es  war  dadurch  das  sogenannte 
amerikanische  Wagensystem  so  gut  wie  gegeljen. 

Es  wurde  denn  auch  dieses  System  ftlr  die  Personenwagen  adoptirt.  Diese 
Wagen  werden  von  vier  in  zwei  Drehscheraeln  itrucks  oder  bogie  Gestellen)  Fig.  22 


Fig.  22. 
1:15  der  natflrlichon  GröSM. 


vereinigten  Achsen  getragen;  dieselben  sind  im  Aeusseren  l",?^*)  breit,  haben  eine 
Kastenlänge  von  0",  bei  einer  Länge  zwischen  den  Bufferhölzern  von  10", f),  und  sind 
in  zwei  Arten,  nach  tlbrigens  gleicher  Construction,  ausgcfllhrt,  nämlich :  Hl.  Classe 
mit  36  Plätzen,  und  combinirte,  mit  6  Plätzen  II.  Classc,  22  Plätzen  III.  Classe  und 
einer  zwischen  beiden  liegenden ,  zum  Durchgänge  eingerichteten ,  den  Kaum  von 
8  Personenplätzen  einnehmenden  Abtheilung  für  Post,  Gepäck  und  Kleinvieh. 

Die  Erleuchtung  der  Wagen  im  Inneren,  sowie  die  Signalisirung  nach  .inssen 
erfolgt  durch  feste  Petroleumlampen,  welche  in  den  beiden  Endwänden  so  angebracht 
sind,  dass  sie  nach  beiden  Seiten  hin  leuchten. 

Das  Gewicht  stellt  sich  bei  den  combinirten  Wagen  auf  5031  Kilogr..  bei  den 
Wagen  III.  Classe  auf  lOfiO  Kilogr.,  wonach  bei  den  letzteren  auf  jeden  der  36  Plätze 
ein  Wagengewicht  von  138  Kilogr.  kommt,  also  eine  vcrhältnissmässig  sehr  geringe 
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lodte  Last,  da  bei  den  NoimalbabDeii  d«  Wageogewieht  für  eineD  Beisenden  m.  Oluse 
Nllen  weniger  als  200  EUogr.  betiigt 

Einen  sebr  bedeutenden  Antbeil  am  Wag:engewichte  haben  die  Adisen  nnd 
mder,  indem  eine  Achse  mit  zwei  Rädern  100  Kilogr.  wiegt.  Es  war  zwar  der 
Durchmesser  der  Kader  aus  dem  schon  bei  der  Locoinntive  anjjeftlhrten  Grunde  zu 
D^.Tf)  und  der  Durchmesser  der  Achsen,  den  flrundzii^'cn  entsprechend,  zu  in 
der  Nabe  und  55°"  im  .Schenkel  vorgeschrieben,  jedoch  hätte  sich  das  (iewicht  einer 
.  fiAtzachge,  oime  Beeinträchtigung  der  Solidität,  um  mindestens  tOO  Kilogr.  herabmin- 
den  lassen  nnd  damit  ancb  das  todte  Ctowieht  Ar  jede  Person  auf  127  Kilogr. ;  es 
irt  das  ein  erbebüelier  Vonng  gegenüber  den  Normalbabnen  nnd,  der  geringeren  Fabr- 
gesohwindigkeit  nnd  der  kleineren  ZUge  wegen,  gewiss  anch  znUtosig. 

Die  Oonstniction  der  Wagen  bat  im  Uebrigm  sieh  als  zweckmässig  erwiesen, 
luuneotlich  hat  die  gewählte  tiefe  Lage  des  Schwerpunktes,  sowie  die  Anwendung  der 
Drel^iestelle  sich  vollkommen  bewährt. 

Die  Beweginif;  im  Fahren  ist  ruhi^  und  war  selbst  bei  einer,  ])robeweise  bis 
10  32  Kilum.  in  der  Stunde  gesteigerten  Geschwindigkeit  keineswegs  rauh  oder  irgend 
Besoi^iss  erregend.  Bei  dner  etwa%en  Wiederbolung  der  Auftbrnng  dttrile  es  sidi 
empfehlen,  die  flir  6  Personen  II.  Glasse  etwas  enge  AbtbeOung  um  eine  Kleinigkeit 
müer  sn  maeben;  ebenso  dürfte  aaeb  der  Gepiekraum  etwas  au  TergiOssem  s^, 
(k  derselbe  Air  Kleinvieh  nur  znr  Noth  ausreicht.  Um  nun  dadurch  nicht  an  Baum 
fib  die  m.  Glasse  in  Teiüeren,  dürfte  man  den  Wagen  nm  einige  SitsplIUae  länger 
mcken 

Die  hier  beschatVteu  zwei  Sttlck  combinirten  und  3  Stück  III.  Classe-Wagen 
wuTtifu  von  der  Breslauer  Actiengesellschaft  für  Eisenbahnwagenliau  ,  ausschliesslich 
der  Achten,  Räder  and  Federn,  zum  Preise  von  3924  Mark  fllr  einen  combinirten 
Wsgn  ind  3354  Mark  ftlr  einen  Wagen  IH.  Classe»  beide  mit  Bremse,  ftei  naob 
(Ndeahmg  in  snfriedenstellender  Ausfllhrnng  geliefert. 

Die  Radsätze  mit  Achsen  nnd  Badreifen  von  Gnssstahl.  fttr  alle  Wagen  gleich, 
^jwie  die  Federn  wurden  in  der  Krnpp'schen  Fabrik  an  Essen  angefertigt  nnd  zu 
ütigenden  Freisen  frei  nach  Breslau  geliefert: 

eine  Sat/achse  zu.  182  Mark, 

eine  Trag-  Uom-]  Feder  zu  10,30    -  , 

eine  Zug-  und  Stoss-  (Evolut-j  Feder  zu    .  .  .      1,30    -  , 
wonach  also  die  Wagen  (frei  bis  Oldenburg)  sieh  stellen: 

ein  eombiairter  Wagen  auf  rund  4595  Hark, 

ein  Wagen  m.  Glasse  4125    -  , 

Fig.  S  - 10  auf  Tafel  XXVU  giebt  die  Ansicht,  Qnersohnitt  nnd  Grundriss  eines 
[  eoaibimrten  Wagens.    (Vgl.  auch  p.  75.) 

Guterwagen.  Zum  Gütertransport  sind  verdeckte  und  offene  Gilfcr\va<ron,  letz- 
tere je  nach  den  Umständen  mit  Hoch-  und  Niederbord  zu  gebrauchen,  l)eschatlt.  Da 
•rt  im  vorlie{j:enden  Falle  um  den  ^^eichzeitigen  Transport  grösserer  Massen  sich  nur 
ansnahmsweise  handelt,  so  musste  hier  der  vierrädrigen  Coustraction  vor  der  acht- 
rSdrigen  der  Vorzug  gegeben  weiden. 

Die  bedeektea  Güterwagen  finden  sich  auf  Taf.  XL  Fig.  8—10  dargestellt.  Ueber 
die  Constmetion  ist  Weiteres  kaum  hervonnhebcn ,  als  dass ,  bei  der  im  Verbältniss 
'  mm  Dnrchmesser  der  Räder  tiefen  Lage  des  Wagenbodens,  die  Uber  denselben  vor- 
stehenden  fiaddeckel  hier  ebenso  wenig  wie  bei  den  Personenwagen  UnsnträgUch- 
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keiten  veranlaast  hab«D,  wogegen  die  tiefe  Lage  des  Sdiwerpuoktes  MHsb  hier  ii 
gleich  günstiger  Weise  sloh  geltend  macht. 

Die  Wagen  sind  p:eeignet,  alle  gewöhnlich  vorkommenden  Transporta rtikcl  al^m 
auch  Grussvieh)  zu  laden  iind  dal)ei  meistens  auch  die  volle  Tragfähigkeit  ausziinutzen. 

Das  Gewiclit  der  Guterwagen,  der  bedeckten  sowohl  als  ofienen  (letztere  tuit 
Aobailboid),  beträgt  bei  einer  LidaBgMUiigkeit  wm  5000  KUogr.  im  Dnrehsdniill 
3500  Kflogr. 

Dm  VerhlUtaiee  der  Tm-  zur  BrattolMt  hat  flieh  bei  denselben  gegenüber  dtr 
Nomäüspar  also  nicht  in  gleichem  Maasse  günstig  gestellt,  wie  bei  den  Personen- 
wagen. Ee  ist  dieserhalb  hier  indess  hervorzuheben ,  dass  ausser  an  den  Bftdern 
darch  eine  sorgfältige  Prüfung  aller  Dimensionen  der  ausgeführten  Wagen  an  dienen 
gelbst  ReductioQ  eingeführt  werden  könnte,  ohne  die  Solidität  der  Wagen  za  beein- 
trächtigen. 

Von  den  beechafilen  swei  Stttck  bedeckten  and  vier  Stttck  offenen  QUterwageo 
lieferte  die  oben  genannte  Bredaner  Fabrik  die  enteren  und  C.  Stnhmer  in  Qeerg^ 
UarienbUtte  die  leteteren. 

Die  Kosten  betragen: 
1.  ftlr  einen  bedeekten  Güterwagen  ohne  Aehaen,  Räder  und  Federn  fr. 


Oldenburg  1178  Mk 

zwei  Satzachsen  von  Krupp  fr.  Breslau  364 

vier  StHck  Tragfedern  dazu,  fr.  Breslau   17.  20  - 

eine  Zug-  und  Stoss-  ^Evolut-]  Feder  dazu,  fr.  Breslau   1.  30  - 

Im  Ganzen  1560.  50  Hk 
2.  für  einen  offiBnen  Qfiterwagen,  wie  oben  700 


iwei  Satuehaen,  vier  Stttek  Tragfedero  und  eine  Evolutfeder,  wie  oben   382.  50  - 

'    Im  Ganzen  1082.  50  Mk 

23.  1,:  15  der  utHriiebeD  GrBne. 


Fig.  24. 


Fllr  die  Kuppelung  wurde  das  Einbüffersystem,  im  Wesentlichen  nach  dem 
bewährten  Muster  der  norwegischen  Schmalbahnen  gewählt.  Dieselbe  ist,  wie  aus 
Fig.  23  und  24  ersichtlich,  elastisch  und  fUr  das  Ankuppeln  selbstwirkend ,  währeud 
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dM  Loakiippeln,  mA  dem  Zorttekwerlini  der  Kefetenkugel,  durah  Heben  des  Knppel- 
hakflof  mit  der  Hud,  oder  mhtelBt  einer  kleinen  Kette  Ton  der  Platform  tna  ge- 
wkieht  Die  Kettenkngel  ist  ein  weeenflieber  BeetandtiieU  der  Knppelnng;  dieselbe 

kat  io  Norwegen  dieeee  System  erat  eigentiich  sweckmäs»!^;  Keniacbt,  indem  flie  das 
dort  früher  nicht  selten  rorgekommene  Ansspringen  de»  Ku))pelbaken8  mit  Erfuig  ver- 
hindert. Zur  Nofhknppelung  sind  an  jedem  Wagenende  zwei  Kettchen  mit  Haken 
vorbanden,  die^M^lben  werden  aber  nur  dann  eingebäiigt.  wenn  die  Hanptkuppelung 
beschädigt  ist.    Die  Kuppelung  hat  sieb  auch  hier  volUtUndig  bewährt. 

3.  BnnnngflUurung.  Der  Bahnbau  wurde  im  Frtthjahr  1876  in  Angriff  ge- 
loaunen. 

Die  landespoliieiliebe  Projeetprilfnng  ging  ohne  eriiebliohe  Anitünde 
und  ohne  allen  Zeitverinst  Torttlier,  indem  man  banseitig  bei  derselben  lediglich  die 
Öffentliche  Interessen  berührenden  Punkte  zar  Sprache  brachte,  alles 
UeiHrige  aber  im  Wege  der  Privatverhandlung  mit  den  einzelnen  Betheiligten  erledigte. 

Der  Grnnderwerb  machte  keine  erheblichen  Schwierigkeiten.  Nach  Zusicbe- 
TTing  aller  liechte  ftir  die  I^sitzer  wurde,  unter  Zusage  von  r)"  „  Zinsen  des  dem- 
nächst festzusteilendeo  Entschädiguugscapitals  vom  luge  des  An^ffs  der  einzelneu 
ÜMielle  VtB  in  dim  der  Ansuhlung  des  EntBchttdigangscapitals  —  dar  Angriff  dm 
Gnnditlldte  naeh  dem  BedliHbiss  der  BanTerwaltnng  anf  der  ganien  Linie  gestattet, 
M  dass  man  bei  den  Arbeiten  niigends  behindert  war.  Der  Ankanf  aller  GmndstHeke 
vude  dann  später  bei  gelegener  Zeit,  im  Wege  der  Gttte,  sn  im  Ganzen  angemesse- 
SMD  Preise  verbältnissmäesig  leicht  bewirkt. 

Erdarbeiten.  Der  Inangriffnahme  derselben  ging  die  Profilirnng  der  Linie 
nach  dem  aufgestellten  Projecte  und  dann  eine  genaue  Prüfung  der  Nivellette 
ond  Trace  dranssen  auf  dem  Felde  vorher;  dieselbe  hatte  mehrere  nicht  un- 
erbebliebe  Veränderungen  beider  zur  Folge.  Die  dadurch  erzielten  Ersparuugen  er- 
Hätes  den  Zeitverlust  reichlich. 

Die  AnsfUimng  der  Erdarbeiten  erfolgte  in  B^e»  d.  h.  dnreh  freibündige  Ver- 
di^gang  an  Arbeitercolonnen  oder  Sehachtmeister,  in  Loosen  von  250—1000  Mark» 
ooter  banseitiger  Zulieferung  aller  GeriUhe  (HandgerKtb  ausgeschlogsen]  bei  Htägigen 
Zahlungsfristen,  Abgabe  von  2  PfeDoigen  von  jeder  Mark  Arbeitslohn  in  eine  Arbeitcr- 
krankeneasse ,  sowie  unter  den  bei  solcher  Ausführung  sonst  Uhlicbeii  Modalitäten. 
.Selbst  bei  dieser  kleinen  Bahn.  l>ci  welcher  die  Auslage  für  Geriitb  verhilltnissmässig 
bedeutend  war,  erwies  sich  dieses  »System  als  entschieden  vortheilhaft,  tbeils  weil  dabei 
nar  mit  tüchtigem  nnd  ansreichendem  Gerätb  gearbeitet  wird,  theils  weil  dassdbe  die 
Baarerwaltnng  hinsielitlidi  der  Anstellnng  der  Leute  nnabbängig  maebt. 

Lange  nnd  dadmeh  kostspielige  Handkarreatransporte  wurden  mOgliehst  dn- 
geschränkt,  indem  man  das  Planum  mitHdlfe  solcher  nur  so  weit  herstellte,  dass  die 
Bahn  auf  dasselbe  gefegt  werden  konnte  und  die  übrige  Erdbewegung  dann  anf  der 
Bahn  selbst  bewirkt  wurde,  zn  welchem  Zweck  sofort  bei  Beginn  des  Baues  10  Stück 
Ejtitrausportwagen   jeder  1  Cubikni.  fassend  angeschafft  waren. 

Diese  nnd  ein  Wagen  oline  Kasten)  zum  Transport  von  Schienen  und  Schwel- 
len, theilweise  mit  den  Kädem   der  detiuitiveu  Wagen  versehen,  kosteten  im  ^ 

Garnen  3982  Mk. 

die  BümmtUehen  Qbrigea  Geiithe  .  1032  - 

alle  Getithe  snsammen  4014  Mk. 
der  Terbliebenc  sicher  realisirbare  Werth  derselben  ist  geschitst  anf  .  .  2250 
wonaeh  der  wirkliche  Aufwand  für  Gerlithe  sieh  stellt  anf .  .  .  .  "7*17641101.; 
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bei  einer  verarbeiteten  Gcsainmterdmasse  von  29',4S6  Cnbikm.  ei|pebeii  sich  daber  die 
Geräthekosten  zn  0,10  Mark  ftlr  den  Ciibiknictcr.  Dieselben,  an  und  fUr  sieb  nicbt 
gering,  dürften  mit  einem  Unternehmer  nur  viel  lir»her  zu  bedinfjen  gewesen  sein,  und 
sie  wurden,  hei  einem  griisseren  Bau.  fast  in  demselben  Verhiiltniss  niedriger  sicL 
gestellt  haben,  als  das  Arbeitsquantum  gewachsen  wäre,  da  da«  Gcräth  während  der 
ganzen  Bauzeit  nicht  voll  beschäftigt  war. 

Obiges  Qnantiim  ergkibi  die  Uta  den  lanfenden  Meter  Bahnttoge  Tenurbeitele 
Erdmasee  m  4,21  Cabllun. 

EHe  Getammtkoaten  der  Erdariteiten  emaeliUenUeh  des  Vcdnsles  Tom  Geitttlie- 


eonto  betragen   19,358  Mk., 

demnach  die  Kosten  ftlr  den  Cubikmet^   0.  66- 

desgl.  fllr  den  laufenden  Meter  Bahn   2.  77  - 

wohci  der  Aocordlohn  fUr  den  Arbeitstag  zwischen  2.  7  und  3 

schwankte. 


Maurerarbeiten.    Dieselben  waren  im  Ganzen  gering  und  wnrden,  in  ähn- 
licher Weise  wie  die  Erdarbeiten,  an  eine  kleine  Maurercolonne  verdungen. 

FUr  Durchlässe  der  hier  fraglichen  Art  ist  der  Preis  der  Backsteinarbeit  eiu- 

sdhliesslich  M()rtelbereitung  and  Handlanger  fUr  1000  (von  23.  U.  Ü  Ctm.]  12  Mk. 

oder  fllr  den  Cobikmeter  sn  je  550  Steinen  6.  60  - 

fllr  die  grossere  Brtteke  Uber  die  Ane  desgl  10 

oder  fltr  den  Cnbikmeler  stt  je  S50  Steinen  5.  50  - 

Oberban.  Auch  das  Legen  des  Oberbaues  geschah  naeh  dem,  bei  den  Eid- 
arbeiten befolgten  Frindp,  nnd  man  folgte  angleich  dem  hior  allgemeinen  Gebranehe, 
das  Material  auf  der  eben  gelegten  Bahn  nachzufuhren,  ein  Verfltbnn,  weldies  das 
Verlegen  und  Fwtigstellen  von  300  laufenden  Meter  Oberlmu  täglich  gestattet. 

Die  Schienenauflager  der  Schwellen  wnrden  nnf  (b-n  Lagerplätzen  dcrselljeo 
durch  Hobeln  ,  niittelst  einer  eigens  fUr  diesen  Zweck  l)escbatlten  Hobelbank  hcrtre- 
stellt,  und  die  Schwellen  dann  zugleich  mit  den  Schienen  zum  Vorlegen  augebracht. 

Der  Umstand  4  dass  das  Bahuplanum  wegen  zu  langer  Erdtransporte  vielfach 
nur  fllr  das  Bahnlegen  nodidlirftig  ansreiefaend  hergestellt  werden  konnte  nnd  dau 
der  cur  Unterbettong  der  Schwellen  erforderliehe  magere  Sand  sich  nicht  ttberall  vor- 
&nd,  bedingte,  dass  der  Oberban  anf  längere  Strecken  nicht  gleich  anf  die  richtige 
Höhe  gelegt  werden  konnte.  Dcrsellje  wurde  dann  aber,  nachdem  der  uöthige  Sand 
angefahren  war,  sofort  auf  die  richtige  Höhe  geholten ,  gerichtet  und  fest  nnterstopft, 
ehe  weitere  Transporte  auf  demselben  zugelassen  wurden.  Dieses  Verfahren  wurde 
ohne  irgend  erhebliche  llnzutrilglichkeiteu  vielfach  augewendet  und  kann ,  wegen  der 
dadurch  zu  erzicleudeu  erheblichen  Ersparuugeu,  uuter  gewissen  Umständen,  bei  sorg- 
fältiger Ausfuhrang  empfohlen  werden,  obgleich  die  Kosten  der  ersten  Unterhaltaog 
einer  so  gelegten  Bahn  sich  hoher  stellen,  als  wenn  ein  Gleis  anf  eine  vollstlndig 
fertige  nnd  sogar  sebon  abgelagerte  Bettang  gestreekt  wird. 

Den  oben  angegebenen  Kosten  des  Obeibanes  Aigen  wir  noch  dte  folgen- 
'  den  an: 

1.  fllr  Anf-  und  Abladen  des  Materials,  Legen,  Unterstopfen,  Richten  nnd 
rauhes  Ausfllllen  des  Gleises  bis  auf  die  Höhe  vorhandener  Bettang 

mit  seitwärts  liegendem  FUllmaterial  für  den  laufenden  Meter     ...    0.  25  Mk. 

2.  fllr  Trausport  des  Oberbaumaterials  für  je  loo  laufende  Meter  Gleis  auf 

je  lUO  Meter  Transportentlemung  0.  42  - 
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3.  flr  dis  Heben  dei  anf  ForaiatioMhOlie  gdegteii  ObeitMines  bis  «ir  rieh- 
tigen  Hohe»  iuIms  YerlUlen  mit  Sand  einsehlieasKeli  desielbeD,  Unier- 

stopfen  und  Aasrichten  der  Bahn  flir  den  loofenden  Meter  0.  40  Mk, 

4.  fllr  das  Legen  einer  Weiche  eine  Zulage  zu  dem  Aeoordpreise  Air 
das  Gleislegen,  die  Länp:c  beider  Gleise  berechnet  'M) 

Diese  Preise  setzen  allerdings  geschickte  und  in  ihrem  Fache  erfahrene  iächie- 
oenleger  voraus. 

Gelegt  wurden  im  Ganzen: 

Gleise   7755  laufende  Meter 

Weichen   IS  Stilek. 

4.  CeotMmtfcortea  der  Bnhi*  Die  Geeammtkosten  der  Bahn  gehoi  aas  der 
naeUblgeaden  Zniammenslellnng  herror,  in  welcher  ni  bemerken  iat,  daae  die  wirk- 
liehen  Ausgaben  sich  etwas  höher  ergeben  ala  die  angefthrtmi,  weil  ein  Betrag  Ton 
etwa  7000  Mark  ftlr  Oberbanmaterial  ansgegeben  ist,  welches  bereits  bestellt  war, 
ehe  die  frtiher  besprochene  Abkurzoag  der  Linie  besefaloeeen  werde.  Dieses  Material 
ist  dem  Ileservefond  Uberwici'en. 


QMamntkogtM 

Ktitea  ArdnKIlon. 

Ir. 

flMmMtmd  Amiaulmfi, 

II 

• 

n 

ti 

QMmB 

Mk. 

Hit. 

Plf. 

mir* 

Mk. 

L  Expropriation. 

1 

TT     V  r<1  a  pkal* 
11.  CirUSrOcIh 

18353 

S5 

2622 

2622 

z 

in.  Kanstbanten. 

4U 

— 

1838 

, 

% 

6030 

18888 

41) 

862 

2700 

1 

Brücke  (Ü>er  die  Aue  

2207 

315 

lY.  Oberbau. 

22U4 

30 

4411 

III 

VW 

315 

63(1 

02225 

8K89 

^  ■ 
i 

Ärbeitalohn  

V.  ilochbauteu. 

641b 

40 

40 

»17 

96UH 

BahflkOfe  

12868 

3 

183S 

9 

Freie  Strecke  

VI.  Betrieb Biuaterial. 

12868 

3 

183b 

10 

1 

VII.  Nebenanlagen. 

,  44122 

6» 

42122 

69 

630J 

(>30:{ 

II 

5154 

15 

736 

1-2 

i:« 

Vm.  GerXthe. 

1805 
17 

4 

75 

61176 

94 

255 
3 

994 

]« 

104S 

5(1 

150 

716 

50 

1765 

102 

25> 

1             IX.  Yorarbeiten. 

Amsrbeltiinf;  desBaaplaiis,  Baniltliraiigete. 

X.  General  kosten. 

3333 

3333 

480 

4S0 

17 

Zinaeo  während  der  Bauzeit,  Geldbeacbaf- 

fuogakoaten,  CMMÜtoiruDg  d.  Q«Ml]aohaft 

3159 

51 

3159 

51 

451 

451 

183532 

12 

26076 

Hätte  die  Balm  eine  Lüiii^c  vi>n      Kilom  . 

Bu  wUrileu  nach  dem  ubeu  (leuagteu  die 

21034 
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5.  Betriebsdienst.  Der  Betriebsdienst  wird  unter  Bdrath  des  Gesellschmfls- 
▼Otetandes  von  der  GroBsherzoglichen  Eisenbiihndirection  zu  Oldenburg  geleitet. 

Die  Beaufsiolitigiing  und  Unterhaltung  der  Bahn  erfolgt  bisher  leilifrlieh  durch 
bzw.  unter  Leitung  des  zu  Ocholt  stationirten  Bahnmeisters  der  Staatsbulm ,  welcher 
die  Bahn  wöchentlich  zwei  Mal  ge|ren  Entgrelt  von  je  t  Mark  in  der  eiiuu  Kichtang 
zu  begehen  und  in  der  anderen  zu  befahren  und  dabei  die  etwa  nöthigen  Heparatur- 
erbeto  ansnordm  luit. 

AiiSBcrdeDi  shid  LoeomotiTfllbrar  und  Zagbegleiter  eogewieeen,  die  Bahn  stell 
genau  su  beachten  nnd  etwa  bemerkte  Hftngel  bei  der  Ankauft  in  Oeholt  dem  Bahn- 
meister und  in  dessen  Abw^nheit  dem  Stationsvorsteher  sofort  sn  melden,  lieber 
die  Unterbaltangsarbeiten  bat  der  Bahnmeister  Bechnang  in  Ähren  nnd  monatlidi 
der  Betriebsinspcction  vor/.nlegcn. 

Zur  Wahrnehnning  des  Fahrdienstes  sind  auf  Kündigung,  Übrigens  mit  den 
ilecbten  dieser  Kategorie  der  Augestellten  der  Staatsbahn,  augestellt: 

a)  ein  Zugbegleiter,  in  Beziehung  auf  den  Transportdieast  der  erste  Bahn-  | 
beamte,  so  Westerstede  stationirt.  Derselbe  besieht,  neben  Dienstwehnung .  welche 
ihm  jihrlich  mit  36  Mark  berechnet  wird,  nnd  Uniform  eine  Bemnneration  Ton  monat- 
lieh 75  Hark  einschliesslich  der  genannten  Bmolumente  berechnet  zn  82.  17  Mark. 
Derselbe  hat  ohne  weitere  Vergütung  täglich  Dienst  zu  thnn  nnd  wird  nnr  jeden 
dritten  Sonntag  durch  einen  von  Oldenburg,  auf  Kosten  der  Gesellschaft,  gesandtes 
Ersatzmann  ahgeliist. 

b'  Zwei  Maschinisten,  iu  Beziehung  auf  den  Transportdienst  dem  Zugbe- 
gleiter, sonst  der  Grossheraoglicheu  Betriebsinspectiuu  untergeordnet- 

Dieselben  beziehen  eine  mtmatüebe  Bemnneration 

der  erste  haar   80,00  Mk. 

einschliesslhsh  Wohnung  nnd  Dieastkleidnng,  entspreehend  91,50  - 

der  zweite  baar  90.00 

einschliesslich  Dienstkleidung  91,50 

Die  Bahn  sollte  bis  znni  1.  Auiriist  IS7r>.  also  nach  flinfnionatiicher  Bauzeit 
vollendet  sein ;  verschiedene  Behiuderungeu  vcr/.iij^crk  n  die  Fertigstellung,  so  dass  die 
Bahn  erst  am  I .  September  iu  beschränktem  Maasse  dem  Verkehr  Übergeben  werdeu 
konnte  und  seit  dem  ersten  Oetober  iu  regelmässigem  Betriebe  steht. 

TSglich  werden  vier  ZVge  in  Jeder  Bichtnng  gefahren  und  swar  mit  einer  Prt-  | 
eiaion,  welche  Niehls  an  wttnsdien  übrig  Jisst.  Diese  Zahl  der  Zttge  ist  eine  ybi- 
bftltnissmlssig  grosse  und  die  Frequenz  des  einzelnen  deshalb  eine  meistens  gerisge, 
doch  ist  das  der  Natur  der  Saehe  naeh  nieht  sn  vermeiden,  wenn  eine 
solche  Bahn  ihren  Zweck  ganz  erfüllen  soll,  zugleich  aber  auch  eis  , 
Beweis  für  die  Zweckmässigkeit  der  schmalen  Spur  in  Fällen  ähn- 
licher Art.  \ 

Die  Fahrzeit  einschliesslich  des  Haltens  an  der  Zwischenstatiou  SUdholz  beträgt  ; 
20  Minuten  (die  Geschwindigkeit  etwa  20  Kilem.  in  der  Stunde),  ?nrd  aber  hiui^ 
nicht  gebraucht,  nnd  es  konnte  ohne  Bedenken  die  Gcsehwindigkeit  auch  auf  30  KUo- 
meler  gesteigert  werden. 

Die  Zngsignale  sind  die  gewöhnlichen  ;  als  Aehtnngssignal  ftlr  das  PubUkssi 
wird  in  der  Nähe  der  Wegfibergänge  die  Olocke  geläutet. 

<i.  Retylementj*  und  Tarife.  Das  Betriebsreglement  fttr  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  hat  auch  unbeschränkte  GUlti^'keit  lllr  den  Betrieb  dieser  Bahn. 

Der  Tarif  der  Strecke  ist  möglichst  einfach  cuustruirt ;  es  sind  demselben  nicht 
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MuDinte  BipheHssItze  so  Gnmde  gelegt,  Bondera«  nnter  BerUcksichtigang  der  loealen 
Terhältnisae,  aligeniiidflte  Sülie  gegrUfen.  ZnnSdut  ist  dieser  Tarif  folgendennaMsen 
gHtelteft: 

A.    Für  Personen. 
Für  die  Fahrt  zwischen  Ochol  t- Westerstede : 

II.  Classe  0,50  Mk. 

in.   -    0,30  - 

Für  die  Fahrt  swiechen  Ocholt-Sudholz  und  Westerstede-Slldhob: 

n.  Olasse  0,30  Uk. 
m.    -     0,20  - 

B.  Fflr  Beisegepäek. 
Für  je  aogefaogeiie  10  Kilogr.  0,03  Itk. 

C.  FttrTbiere. 

Für  Kälber,  ScIi weine,  Sehafe  und  Ziegen  pro  Stück  0,25  Mk.  Fttr  grosseres 
Vieh,  soweit  dessen  Befbrderang  ausführbar,  pro  Stück  1,00  Mk. 

D.  FUr  Güter. 

1  Für  Guter  aller  Art  in  Sendungen  nnter  '2mH\  Kilogr.  pro  100  Kilogr.  0/20  Mk. 

2  Für  Guter  aller  .\rt  in  Sendungen  von  mindestens  2000  Kilogr.  oder  wenn  die 
Fraelit  für  dieses  Quantum  gezahlt  wird,  pro  HtO  Kilogr.  0,15  Mk. 

Für  die  im  Oldcnburgiscben  Localtarif  als  sperrig;  l>e/.eiebDeteu  Güter  wird  die 
IVs&ehe  Fradit  bereelmet 
3.  Bei  Bereehnnng  der  Ftweht  naeh  Tragkraft  der  Wagen  ca.  5000  Kilogr. 

a)  Für  bedeckte  Wagen  5  Hk. 

b)  Für  offene  Wagen     4  Mk. 

Für  Umladung  der  Stückgüter  in  Ocbolt  wird  nichts  berechnet ;  Umladung  der 
HWii ladungsguter  wird  von  <ler  Stiiatsbahoverwaltaug  io  beiden  Uicbtaogen  g^n 
Vergütung  der  Selbstkosten  vorgenommen. 

Die  Post  I)enut7.t  gegenwärtig  Züge  in  jeder  Richtung  zur  Iletorderung  von 
Briefen,  Paqneten  und  Werthsendungen  und  zwar  fttr  Paquete  und  Geld  zwei  in  jeder 
ttcbtaiig;  der  dritte  nimmt  nm*  einen  Briefbentel  mit.  Anf  Grund  einer  Verftagung 
des  Reiebskaaslen  ist  mit  der  Oberpostdiieetion  ein  Vertrag  abgeschlossen,  nach  wel- 
cbeiQ  die  Vergütung  fitar  diese  Leistungen  jährlich  960  Mk.  beträgt.  Es  ist  dies  die- 
selbe Entschädigung,  welche  früher  post.mitig  dem  zwischen  Westerstede  und  Zwi- 
sohenahn  'weHtlioh  benachbarte  Station  der  Oldenburg-Iberer  Bahn)  enrsirenden  Om- 
nibos  gezahlt  wurde. 

Die  Omnibusfahrt  anf  der  10,5  Kilom.  langen  C'hausseestrecke  ist  mit  Eröff- 
ittsg  des  Bahnbetriebs  eingestellt. 

7.  Bisherige  Erfolge.  Zunächst  ist  hier  mitzutlieilen ,  dass  es  nicht  allein 
gefangen  ist,  die  Üabn  für  die  veranschlagte  Kostensumme  zu  bauen  und  in  Betrieb 
n  seteen ,  sondern  auch ,  dass  Ton  der  letzteren  noch  dn  Ueberschuss 

von  bsar  41,268  Mk. 

ud  in  Oberbanmaterial  und  Qertttben  angelegt   .  .  .    9,2.^)0  - 

snsammen  50,518  Mk. 

verblieben  ist,  wekher  dem  statutenmlssig  an  bildenden  Beserre-  und  Erweitemngs- 
fimd  überwiesen  wird. 

Sodann  ist  hcrvorzuhebcj).  dass  die  für  das  Jahr  auf  5  ITT)  Tblr.  veranschlagte 
fisnabme  der  Bahn  durch  die  in  den  ersten  vier  Betriebsmuuaten  —  1.  September 

HMitack  «.  ip.  BiM«talu-T«ck*au  Y.  |) 
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bis  letzten  I)c('euil)er  IST»»  —  aufgekoiiimcDC  Summe  sogar  um   124,19  Mk.  Uber- 

sdiritteu  ist,  iixlem  die  letztere  .Summe  ris<)0,19  Thlr.  betro{^eu  bat. 
Die  Eiiuiuhmc  netzt  »ich  wie  folgt  zunammen : 

Peraonenverkefar.  Einnakme. 

1.  10806  StUek  EinselkarteD  mit   .  .  3301,70  Hk. 

2.  3262  StUek  ReCooikutMi  mit  .  .  .  1083,80 

3.  2  StUek  AbonnementBkarten  ...  4,20  - 

4.  Gepäckverkehr   56,82  - 

5.  Vieh  verkehr   28, TT»     -  • 

ü.  Ontervi-rkchr.  r.l2,l4«>  Kilogr.    .  .  - 

7.  Für  die  Beförderung  der  l'ont    .  .    320,00  - 

8.  Miethe  fllr  Erdtransportwagcn.  .  .  140,33  

Geaammteinmihmc  5899,19  ICk. 
was  bei  5628  gefiihrenen  Nutxkilomelera  eine  Einnahme  ftlr  d«i  Nntikilometer  tod 
1,20  Mk.  ergiebt. 

Was  die  Betriebskoeten  betrifft,  so  wurden  dieselben  bei  Aufstellung  des  Vro- 
jectes  gleichzeitig  mit  jener  l'^innnhine  auf  HOOO  Tlilr.  jührHeh  veranschlai:t.  Thutsäch- 
lioh  liahcn  die  Ausgaben  iu  den  vier  Betricbsmouatcu  des  vertiusscuea  Jahres  bctnigoo 

1.  Löliuo  des  l'ersonals  1(107  Mk. 

2.  Fllr  Ablösung  des  Zughegleiters   Ol  - 

3.  1186  Ctr.  Torf  za  0,48  Mk   569  - 

4.  Oel'Xnm  Sehmieren  der  Maschinen  und  Wagen,  snr  Eilenditnng  etc.  .  211  - 
5;.  GesohiüMcesten  (BnreanbedttrfniBse,  Diäten  ete.)   203  - 

6.  Lohne  für  Weiehensteiler,  fUr  Wasserpnmpen  in  die  Masdiinen  und  Torf- 
tragen auf  dieselheu   353  - 

7.  Löhne  fllr  (llUerverladen   74  - 

8.  Sonstige  kleinere  Ausgaben   .  .  .  .    368^  - 

Im  Ganzen  2s4ö'Mk 

Bei  rund  5700  gefahrenen  Zugkilomcturu  stellen  sich  die  Kosten  fllr  den  Zugkilometer 

•»f  6tüb  -  "'^ 

Davon  entfallen 

auf  den  Brennmaterialverbrnueb  der  eigontliehen  Fahrt  7  Kilogr.  Torf  zu  O.on?  Mk. 

nir  Anheizen  und  Itnngiren  3  Kilogr.  Torf  zn  0,(i29  - 

auf  den  Oelverhraucli  O.Ul  l 

Da  die  Hahuunterlialtunj;  bis  zum  1.  Januar  ls77  zu  I^ASten  des  Baues  be- 
schutVt  ist,  so  sind  iu  obiger  ^)umuic  dafUr  Kosten  nicht  mit  enthalten;  solche  wcrüeo 
fUr  die  Zoknnft  hiunkominen.  Ebern»  werden  Beparatmfcoelen  fllr  MaM^ne  vaA 
Wagen  entstehen,  auch  kann,  da  die  Staatsbahn  mit  nnenigeltllclier  Leistung  ^ 
Dienstes  auf  der  Station  Ocholt  nnr  in  so  weit  eintritt,  als  sdoher  von  dem  frflber 
vorhandcniMi  rcrsonal  der  Stetion  mit  wahifenommen  werden  kann,  dort  ob 
KoBteoaufwand  eintreten. 

Die  Betrieb.'sk Osten  werden  deshalb  fllr  1S77  voraussichtlich  sich  wie  folgt  >*toIlen: 

1.  Ltihnc  des  bisherigen  Personals  wie  ()l)en  für  das  Juhr  liTio  Mk- 

2.  Ergänzung  des  Personals  zu  (kholt  uud  Ablösung  des  Zugbegleiters    1000  - 

3.  Löbuc  fllr  Weichenstellen,  Was8erpunii>en  etc.  in  Westerstede   •  .  .     900  - 

4.  Lohne  fllr  GOterveriaden  _  225_:^ 

Tnaspoit  5245  Mk. 
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Transport  Mk. 

5.  BahneriMdHiDg,  doNhiehiiittiiAh  swd  lüuin  tUgfich,  600  Arbeitstage 

i  2  Mk,   1200  - 

6.  Bemoneration  des  Babnineisten   104  - 

7.  4200  Ctr.  Torf  &  0,48  Mk  ,  .  .  .  2016  - 

8.  Oel  zum  Sehmieren  und  Erleuchten   750 

9.  auf  21,000  Zujfkilom.  täjjlieh  vier  ZUj^e  in  jeder  Richtung  und  einige 
Extraxllge;  Keparaturkosten  der  MaHchiuen  und  Wagen  zu  0,075  Mk,  1575 

lu.  Getiehältsaukogteu   ÖOO  - 

11.  Uatwliofgeeebeiie  ABqgabeo                                         •  .  .  tOS  - 

Qetammtanqgabe  11658  MkT 

Eq;iebC  Aii«gabe  für  den  Bshnkilometer   1665,  4  Mk. 

das  iil  ftr  den  Zagkilomeler  bei  vier  tüglichen  Zfigen  in  jeder  Rieli- 

tnng  =  305x7x4X2  =  20440   0,57  - 

die  Einnahme  der  Bahn  angenommen  zu   21000 

wie  das  nach  der  bisherigen  Erfahrung  fU(;licb  geschehen  luuin,  und 

davon  abgesogen  die  ubige  Ausgabe  mit   II (358 

ergiebt  einen  Heingewinn  von    IKUS  Mk. 

und  eine  Ver/inHung  des  wirklich  verwendeten  Anlagecupitals  von  rund 
1S2,6«U  Mk.  zu  5,15^. 

Nimmt  man  an,  dass  der  Beservefond  bis  anf  die  in  Oberban- 

naterial  and  Geritthen  angelegte  Summe  von   9250  Mk 

«ho  die  Baarsamme  waa   41268  *  - 

ia4\,  ^  verzinslich  belegt  werden  kann,  so  erträgt  derselbe  an  Zinsen  1857 
Bedmet  man  diesen  Betrag  dem  oben  zu  9:n8  Mk.  ermittelten  Beinertrage 

üinza,  80  reicht  die  daraus  sich  ergebende  Summe  von  11205 

um  da8  Noininalcapitai  der  Gesellschaft  von   22380U 

mit  5,ül  >  zu  verzinsen. 2«) 


1 14.  Beschreifoong  ansgelftlirter  Secandärbahuen.  (Fortsetzung.) 
O.   Narmahpuri^  Seewniärhahnm  m  Ottierreieh'Un^am, 

Die  OesterrdehiBcdie  Staatebahn'^  bedient  swisehen  Pest  nnd  Temeswar  eine  in 
laodwirthiehaftlieher  Huuiebt  Ton  der  Natnr  ungemein  gesegnete  Ebene,  welche  je» 

doch  Qugenttgende  Commnnieationen  besitzt,  so  dass  der  Verkehr,  der  selbst  bei  guter 
Witterung  nieht  gerade  bequem  ist,  bei  Begenwetter  nnm<igliob  wird. 


Die  vurattibende  Beschreibung  haben  wir  der  ausfiiliriicben  Abhaiullung  des  Herrn 
Qtk.  Oborbaimthi  Baresoh  in  der  Zettsokr.  d.  Areblt.-  nnd  logenienr-Vereins  bu  HMnorer  1S77 
p.  251  entnommen.  Wir  glaubten  diese  P.esclirt'i!Mnii.'  dotailtlrtor  geben  zu  müssen,  da  ilie  Aub- 
nUining  dieser  kleinen  Bahn  ausserordentlicii  wichtige  Ergebnisse  geliefert  bat,  indem  sie  nicht 
av  dem  Bedflrfniase  ▼oilkomnien  eotspricbt ,  sondern  auch  die  Ansftlhruug  »u  surgCHltig  geleitet 
ud  dabei  eine  wohlverstandene  Sparsamkeit  streng  durcbgefUhrt  wurde,  dnie  nngenebtet  des 
scliwarheii  Verkelir.s  eine  iingeniessene  Verzinsung;  des  AulagecapitalH  zu  erwarten  stobt ,  »o  dass 
««ibst  vuni  Baucapital  noch  ca.  .'lUUUi)  Mark  erübrigt  werden  kuuuteu,  welche  dem  Reserve-  und 
Emenernngsfond  BbemrieMii  wuttai,  ein  Ergelwisa,  welcliea,  soviel  uns  lielcnnnt,  biaiwr  noeb 
ksiM  Baniehimg  einer  nadereii  BeenndMilNÜm  geHefort  hat. 

*fi  Nadi  einen  Aulkatae  in  Annales  des  Ponte  et  Chansiges  187S. 

12» 
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)  80  £•  Heusinger  von  Waldboq  und  L.  Vojackk. 

Gntee  Schottermaterial  ist  dort  aebr  tbener,  und  da^eoig«  womit  man  die 
Strassen  bant,  Tersinkt  fiinnlich,  sobald  es  ao  regnen  anftogi 

Es  nillssoTi  (Inlier  <lic  Frachtguter,  während  der  trockenen  Jahreszeit,  ans- 
sHiliesslich  durch  die  Eisenhahn  hefordert  werden,  wodurch  zu  dieser  Zeit  eine  Ueber- 
bänfun};  entsteht,  während  sonst  die  Fahrzeuge  unbc8chä<Yig;t  bleiben.    Aus  diesem 
Grunde  ist  das  KedUrfniss  besserer  roninmnicationsinittel  in  dieser  Gegend  sehr  fühl- 
bar, and  obwohl  niun  die  Nützlichkeit  der  Localbahnen  erkennt,  so  fehlen  dem  Lande 
die  Mittel  zur  Ausführung.   Die  einzige  Unterstützung,  welche  die  Bevölkemng  der 
Anlage  Ton  Loealbahnen  gewibren  konnte,  beslebt  in  nnentgeltlidier  Abgabe  des 
Terrains»  welebe  denn  aneb  erfolgt  ist   Dieser  gttnstige  Umstand,  sowie  der  bohe  i 
Preis  der  Verfrachtung  durcb  Fnbrwerke,  baben  die  Staatsbahngesellschaft  veranlasit  | 
nnd  es  ihr  ermSglicbt,  in  dieser  unwegsamen  Gegend  billige  l^ocalbahnen  anzulegen,  j 
Der  Fnu'htprcis  pro  Tonnenkilometer  :uif  der  I.aiidstrasse  betrilgt  durchscbnittlieh  'M 
bis  44  Pfg.,  der  fllr  die  dortigen  Localbahnen  geuehaiigtc  Tarif  dag^o,  für  die  drei 
Classen  nur  resj).  lo,S,  L'i.S  und  21, 2  Pfennige.  j 

Wir  bemerken  zugleich,  dass  zwar  vielfach  auch  solche  Guter  zur  Verfraeb- 
•  tnng  gelangen,  wdehe  aar  Ansfobr  bestimmt  sind,  deren  Preis  daber  bOhere  Tmik 
dir  diese  knrsea  Strecken  ertragen  könnte,  dass  jedodi  die  dareh  die  Bahnen  versa- 
lasste,  vennehrte  landwirthsebalUbdie  und  oommereiene  Tbitigkeit,  in  jenra  bodener- 
giebigen Gc.ü^cndcn,  einen  besonders  rapide  steigenden  Verkehr  in  Aosdebt  stellen. 

Die  beiden  Localbahnen  Valkany-Perjamos,  43,353  Meter  lang,  und  Vojtek- 
Bogsan,  {73(17  Meter  lan^.  sind,  unter  diesen  Umständen,  von  der  Oeetarreicbiscbeo 
iStaat.sl)HbngesellRcbaft  nornialspuri^  an^aMei^t  worden. 

Die  Concession  enthielt  folgende  begünstigende  Bedinguiifren : 

I)  Für  die  ersten  dreissig  Betriel)siahre  sind  diese  Bahnen  hteiierfrei. 
2!  Die  Kronenbreite  darf  eine  thunliclist  sclimale  sein,  und  die  erforderlicbeu 
BrUcken  dUrfen,  nach  Ermessen  der  (Jesellschalt,  aus  Holz  hergestellt  werden. 

3)  Es  dUrfen  leichte  Schienen  und  kurze  {Schwellen  zur  Verwendung  kommen. 
Die  Hobe  des  Ballastes  darf  vermindert  werden. 

4)  Die  Bahnhöfe  und  Stationen  künnen  vereiofaeht  werden,  sowohl  hinsichtlich 
der  Bahn,  als  aneb  bezüglich  der  Hoebbantea. 

^  5)  Die  WScbterbänser,  sowie  Barrieren  nnd  Einfriedigungen  können  warn  grOn- 

ten  Tbeil  wegfallen. 

Dagegen  ist  die  Einbal^ng  einer  Maximalgesebwindigkeit  von  18,75  Kilom. 

pro  Stunde  vorgeschrieben.  *  j 

Im  Folgenden  theilen  wir  die  Beschreibung  nnd  die  detjiillirten  Herstellungs- 
kosten der  beiden  Linien  Valkany  Perjamos  und  Vojtek  Hoirsan,  so  wie  eine  veiglei- 
cheudc  Zusaninjenstcllmij;  dieser  Kosten  nach  der  oben  angegebenen  Qnelle  mit.  i 
t.  Localbabn  von  Valkany  nach  Perjnnios.    Diese  43. ^.'iS  Meter  lange  j 
Localbahn  winde  in  der  Zeit  vom  März  1870  bis  20.  Uctober  desselben  Jahres  ge-  i 
baut  nnd  dem  Betriebe  Ubergeben. 

Die  Bahn  beginnt  mit  der  Station  Valkany  an  der  Linie  Temeswar-Ss^gedis 
nnd  ISnft  in  einem  sebr  günstigen  Terrain  gegen  den  Flnss  Maros.  Alle  in  der  Bieb- 
tnngslinie  befindlichen  Tlauptorte  [Bessenova,  Sa.  Miklos,  Ssararola,  R&es  Ss.  Peter 
nnd  Perjamos  sind  berücksichtigt,  indem  man  die  Bahn  in  ihre  Nähe  führte  nod 
nel)en  den  Orten  Stationen  errichtete.  Bei  der  Tracirung  hatte  man  ferner  venniedcD, 
die  Aromka,  ein  Inundationsgebiet  des  Maros,  zu  Oherschreiten,  und  ist  dadurch  der 
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Umweg  swiflchaii  Sunvola  ind  R&cz  Ss.  Feter  motivirt.  Der  für  die  Bahn  erforder- 

Hebe  Grojid,  in  Snmme  114.79  Hectar,  ist  mit  Aasnabnie  einer  geringen  Flüche, 
welrbc  Air  '2  Mark  angekauft  wurde,  der  StaatottBenbahngeBeUsobaft  von  den  be- 
treffenden Gemeinden  unentgeltlich  abgetreten. 

Die  mittlere  Terrainbreite,  mit  Einl)egritT  der  Stationen,  betrügt  Ki'",  17. 

Die  Bahn  ist  fast  bori^untal.  Der  liübeuuütcrscbied  /.wischen  den  beiden  End- 
itatioiien  beträgt  \b'°,l9  oder  O^aO""  pro  Meter.  Die  grösste  Steigung  beträgt  2,5"". 
Aoeh  ist  die  Bahn,  bis  auf  kleine  AmmahmeD,  gerade  gefllhrt.  Die  Lange  eämmt- 
fieher  Cwen  betiigt  nur  10  Prooent  der  Ctoeanuntlinge.  —  Aaf  der  gansen  Bahn 
giebt  ee  nnr  seehsiehn  Curven.  Zehn  dendben  haben  1000"  I^idius,  zwei  600", 
zwei  500"  nnd  zwei  400".  Diese  leisten  worden  Teranlasst,  am  Stationen  besser  za- 
ginglicb  za  machen. 

Die  Querprofile  sind  niis  Fig.  1  nnd  2  auf  p.  ir>  crsicbtlicli.  Die  ganze  Buhn 
ist  grOsstentheils  in  Auftrag  gehalten,  und  das  uüthige  Material  wurde  unmittelbar  au 
der  Verbraucbsstelle  gewonnen. 

Die  Erdbewegung  hat  197000,13  Cnbikm.  oder  4,545  Cnbikm.  pro  Meter  Bahn- 
ttnge  betragen. 

Die  Konstbanten  sind  unbedeutend;  dieselben  besehränken  sich  auf  sieben 
Ueberftihrungen  k  2",  vienehn  WassefdoreUässe  A  1",  nnd  elf  Wasserdnrcbilisae 
4  60  Cnbikm. 

Oberbau.  Die  Schienen  (Fig.  8  auf  Tafel  VI)  wiegen  25,30  Kilogr.  pro  Uui- 
ftoden  Meter.  Das  Gewicht  einer  Lasche  beträgt  3,5  Kiiogr. ,  dasjenige  eines  Bol- 
zens 0,40  Kilugr.  und  ein  Hiickennagcl  wiegt  i),'M  Kilogr.  Die  lächwellen  und  2*,35 
Ui^,  hoch  und  zwischen  U"\T>  und  (»'"/il  breit. 

Da  der  Ballast  in  dieser  Gegend  theuer  ist ,  so  bat  man  möglichst  damit  ge- 
»pul  Die  Kronenbreite  beträgt  2'", 8  und  die  Ballaittdickc  U'"/25,  so  das»  auf  ciu- 
gieidger  Bahn  0,76  Calnkm.  Ballast  pro  Meter  gebranoht  werden,  wenn  man  die 
SehweDen  mekt  raohnet.  —  Alle  Hoehbanten  einsehliessUeh  der  Stationen  sind  in  ein- 
befaer  Weise,  zom  Theil  ans  Hob,  kergestellt. 

An  den  beiden  Endstationen  hat  man  zwei  kleine  lleniisen  mit  Personalzim- 
mem  nnd  Wasserstationen  angelegt  Fig.  21  auf  Tafel  XIV).  Die  Station  »Sz.  Miklos, 
welche  ungefähr  in  der  Mitte  zwischen  den  EndsUitioncn  sich  botitidet,  ist  gloicbfalls 
Was»erstation.  Eine  dieser  einfachen  Wasserstationen ,  weiche  auch  auf  der  Linie 
Vujtek- Bogsau  gebräuchlich  sind,  ist  in  den  Figuren  11  und  12  auf  Tafel  X  dar- 
gestellt. 

Locoraotiven.  Der  Betrieb  geschieht  mittelst  dreiachsiger  Tendcrh»((tnio- 
tiven,  deren  jede,  bei  der  gewöhnlichen  Geschwindigkeit  von  15  Kilometern,  einen 
Zig  von  400  Tonnen  Bmttogewieht  8chlepj)en  kann.  Der  Preis  einer  Loeomotive  be- 
trog 34000  Mark. 

Anlagekosten.  Die  Gesammtbsukosten ,  einschliesslich  der  Baazinsen  und 
des  Fleisea  der  drri  Loeomotivett,  betrogoi  2,191,853  Marie  oder  pro  Kilometer  Bahn- 
Uagb  50621  Mark  64  Pfg. 
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E.  Hbusinobb  YOir  Waloeoo  ovd  L.  Voja6bk. 


Anlagekosfcen  der  normalsparigen  Secandärbaha  too  Valkany 

nach  Perjamos. 

Baukosten 


Gegenatand. 


der  grasen  Linie 


eiaielA 

A.  Allgemeine  Ausgaben. 

Bllrean,  Penonal  ete   113,205.46 

B.  BetriebB-Hobiliar. 

Bahnhoft-Mobiliar   12,154.33 

GnmdeinUtaang   18,423.13 

G.  Erdarbeiten  nnd 
Knnstbanten. 

Er(larl>eit€n   197,049.40  \ 

KunHthiuiten   45, 22:?.  »12  / 

BeäcbotteruDg   143,091.07 

D.  Oberbaa. 

Schienen   990,r)23.48 

Kleinmatcrial   10b,bOl.92 

Schwellen  ond  Höher  ....  158,509.22 
Einichneiden,  Legen  nnd 

TranBportiren   382,974.52 

Kreoznngen  n.  Drebsohdbeo  .  38,553.86 

Verschiedenes   11,053.60 

£.  Hochbauten  u.  Bahn- 

ansrllstung. 

Stationsgebäude   202,056.37 

Wächterhäuser,  Barrieren  etc.  58.549.10 

Telegraph,  Signale  ete.  .  .  .  21,007.12 

Wasaerwersorgung   89,633. 

Dfyersa   9,018 

F.  Fahrbetriebamittel. 

IM  neue  Loeonotiyen  .  .  .  127,500.00 

Total  Summe  


total 

Viru. 


etnseln 

Wm, 


pn»  Kilometer 


total 


113,205.48 

12,154.33 
18,423.13 


242,873.02 
143,091.07 


1,706,416.60 


M2  . 

1.95 

1.53) 


380/265.07 


127,500.00 


2,610.93  2,610.93 


280.33 
424.93 


4,55s  5.''.  ) 
1,043. 02  / 
3,300.22 

22,983.60 
2,509.37 
3,655.83 

8,832.85 

1,1 11. .50 
254.95 


4,H(;<».30 
1,350.38 

484.50 
2,667,30 

207,87 


280.33 
424.23 


5,601.57 

3,300.22 


39,348.10 


8,770.35 


2,940.62  2,940.62 
63,277.65 


  2,743,928.70 

Die  einiehien  Posten  nnd  folgenderoiaasBen  xosammengeMtst: 

ad  B)  arimdeinldettngnkoetea: 

Gegenstand.  Betrug- 

Bahnlänge   43.558-,00 

StrassenttberfUhruugeu   8 

Quadratinhalt  des  gekanften  Tsmune   1\66^ 

Quadratinhalt  des  nnentgeltlieh  erhaltenen  Terrains   li3^13* 

Mittlere  Breite   26»,47 

Betrag  der  Gmndentschädigunp:  ^   3,075  fr.,00 

Durchschnittspreis  der  gekauften  Hectara   l,>>52fr.,50 

Vcrfichiedene  Aasgaben   15,348  fr. .12 

Totalausgaben   1 8,423  Ir.,  12 

Durchschnittspreis  pro  Hectare   160.fr., 47 

Dnrehiehnittipreis  pro  KUometar   42&fir.,00 
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11.  «Secundäui!:  Bahnen  mit  nokmaler  und    umaleb  Spur  etc. 
ad  C)  Scdavbelten  und  KnnttbautMi: 


KitUibeiton 

Kniixtbitutt'  II 

Boifliclnwif 

KiUMtor. 

Wm. 

CvUk 
im  OkiiMB. 

pro 
Meter 
Ltagt. 

Praia 

pro 
Cnbik- 
neter 
FNa. 

1l 

Kost«>n 
|(rc  Mt't'T 
(»effeani^u 

Fna. 

197,649.  4U 

4,558.  55 

197,060.13 

4,545 

l.OU 

45,223.  62 

1,04a.  02 

1.256.20 

242,<i73.  03 

5,601.  57 

197,060.13 

1.515 

l.ov 

:»2 

1,256.  20 

ad  D)  ObwlMtt: 

I.  Län^j'e  der  Gleise. 

I)  LiDge  der  durchgeliendeu  Gleise  

%  Läoge  dar  Bangirgleisa  in  doo  Stationen  «id  AoielilaiMa. 


47285  00 

Uoge  der  Gleise  pro  Meter   4^5q'qq  =  i"',l»ÖO. 


TotallSage 


43,358'-,00 
3,927-,00 
47,285";0Ö 


n.  Kasten  das  Oberbaoea. 

Quantität 
Kilogfamm. 


Einbeitupreis 
Frei. 


Für  7  Meter  Ungc: 

Lienen   2x7)  X 25,3  Kilogramm  Tara  .  .  351,20  111)12 

Laseben  1x3.5  Kilogramm   14, (M»         ll'J.  12 

BülzcD  SX  0,41  Kilogramm   3,2b         !>52.  50 

SdUenennIgel  32x0,31  Kilogramm  ....  9,92        549.  39 

Midit  piftparirte  Sehwellen   SStttclc,  pro  St.    3.  00 

)fa(nialko«ten  ftlr  7  Meter  Oberbau  


Matwialkosten  für  den  laafeDden  Meter  

Legeo,  Transport  and  versohiedene  Nebenanslagen 

Im  OaDien  

fieochottsrang  


Amigaben- 
Betrag 

Free. 

148.  45 
5.  87 

2.  80 
5.  45 

24.  00 

186.  57 

2(5.  ()7 
8.  13 

34.  80 

3.  02 


Oberbaakosten  pro  laafendcn  Meter  iocl.  Beschotterung   37.  S2 

Aoil^fien  Air  Weiciient  Drehseheiben  und  Diversa   1 .  27 

Totafanalagen  


39.  09 


Kosten  eines  laufenden  Meters  Oberbau 
Gegenstaad. 


Totallcmtea 
Frei. 

BescbottemDg  '   143,<mm.07 

Oberhaa  1 ,7(M},()55.02 

Total  r,849,14t).ü9 


Kuätc'ii  pru  lauCt'iKi-  Mflur 

Bahn  1  (Heise 

Fr«8.  I  Frc». 

3.30  3. (»2 

3i».32  30.07 

42.Ü2  au.oö^ 
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£.  Heusimobb  von  Waldego  und  L.  VojaÖbk. 


ad  E)  Baukosten  der  Stationen. 


i 
i 

Hoehl)*mko«t«i.. 

KoateB  dir  B«BBirgMM,  Aurtotaic  «ta.  j 

Tt.u»» 

Fm. 

ZuiUllfUD«ll  1 

Weick«n. 

Material 
na  4 

:  

1 

l 

4 

.1 

(j 

"l 

Antheil  der  Hahu  an 
der  AnscblusBStatkm 
in  Valkauy    .    .  . 

BessenovH  .... 

O.  Ss.  Hikk»  .  ,  . 

Szarsvols  .... 

Sz.  Peter  .... 

Ferjamott  .... 

Totelbetrair 

15,1U5.'.»Ü 
21,090.0« 
15.105.90 
15,105.90 
21,090.00 

r2.4:!2..i.> 
H,r».">o.oo 

5$,352.32 
8,550  00 

5«,776.2T 

72.42755 
23,(15.5  ",»♦> 
7;»,442.32 
23, «55.90 

(155 

77,Hbb.27i 

'  b3,4H^.l<i 
2^,'.i;t0.40 
38,674.25 
20,664.65 
ir,,  114.25 
51,722.32 

1  :t  iu  IM) 

1.  '.llti  77 

2,  ;J7S.25 
l,94H  77 
1.940  77 
2,595.75 

04,S3s.40 
30,877.17 
41.052.50 
22,611.42 

1K391.12 
54,318.07 

ö4,5:s3.K 
120,444.8] 

46.267.3! 

42,u46.n 
132,1M^ 

11?,49».70 

ISS,2n.t4 

S00,703.«4f 

110,934.27 

12,154.31 

233,068.58 

532,79)J| 

ad  £j  BahnauarüBtong : 

Betrag  Ko«ten  pn 

,  QnaatvDi.  CtogeeitMiid.  eiudn       wuammm     lfd.  KUoa. 

IProi.  IVos.  Fns. 

Oberbauanarflstaug. 
18      Weichen  (tp.  0,128)   3(),233„'>2 

2  Drehscheiben  von  4'",68  DarchmeBBer  .     17,95»), bO 

Snniina:  OberbMumUstung  48,192,32  ljit,47 

Wstserstationen. 

3  RMervoire  mit  randem  Boden  mid  von 

6». 5  Durchme8«er  20,283,08 

»     Zweipferdige  Dampfpanipeii   24,188,47 

4  VVasserkrahne   4,147,80 

350"    WasserleitungsröhreD  von  105"""  Durch- 
messer   3,6t)0,:i0 

Hähne  etc   1,663,00 

3     WaisentationsgelAiide  v.  64  Gkwid- 

flidie  samnit  BnmiMo   35,691,30 

89,633,95  2,067,30 
Totalbetrag  137,826,27  3,178,77 

/ 

2.  Localbahn  von  Vojtek  nach  Bogsan.  Diese  473H7  Meter  lange, 
der  V'alkany-Perjamos  ähnliche  Localbahn  ist  am  ö.  Januar  1S73  conzcsBionirt  nnd 
am  .').  iSeptember  1874  erötTnet  worden  Die  Linie  zweigt  in  Vojtek  von  der  Haupt- 
bahn ab  and  besitzt  ausserdem  noch  folgende  Stationen :  Gattaja,  (Fig.  1  auf  Ta- 
fel XU)  Horitifeid,  Oyertenies,  Zsidorb,  Boman-Bogaan  und  Dentscb-BogBao  (Fig.  2 
anf  Tafel  XU).  In  der  letileren  Statbn  geschielit  der  Aotehlma  an  die  Besiea-Eisen- 
steiner  schmalspurige  Bergwerksbahn,  welche  auf  diese  Weise  mit  der  Haaptlinie  der 
Gesellschaft  in  Verbindung  gesetzt  wird.  Das  za  dieser  Localbahn  nöthi^'c  Terrain  ist 
et>ent:illB  zum  fcrössten  Theil  unentgeltlich  ^ep;el)en  worden.  l)io  kleinsten  Curven  der 
Bahn  betragen  nicht  unter  100'"  Kadius.  Dagegen  waren  KtärkereSteiguugen,  als  bei 
der  Valkan^'-rerjamusbahu,  erforderlich.   Die  stärkste  iSteigung  beträgt  b"^  pro  Meier. 
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DieErdbewvgui;  war  dMnfidlB  g^rtMor  abM  «ntenii  Linie,  und  die  KmnClMvteD 
kostspieliger  nod  zabiraioher.  So  befiodefc  sieh  i.  B.  bei  BeraaT»  eine  Holibrileke  Ton 
46^  Oei&inng  im  idchten. 

Anlagekosten  der  normalsparigen  SeeandArbahn  von  Vojtek 

naeh  Bogsan. 

Bftakosten 


Gegenstand. 


der  ganzen  Linie 


etaieln 


total 
Itas. 


A.  Allgemeine  Anagaben. 
Blbeaa,  Penonal  ele.  .... 

B.  Betriebamobiliar. 

Bahnhofsmubiliar  

OrnndeinlöRang   75,892.10 

C.  Erdar  bei  teo  und 
KuuBtbauten. 

Erdarbeiten   493,940.23 

KinadiaateD  

Beaehottemng  

D.  Oberban. 

Schienen   sr>r).r,37.50 

Kleinmaterial  

Schwellen  und  Hölzer  .... 
Ein^hneiden,  Legen  u.  Trans- 
purtiren   200,980.78 

Kmuuugea  nad  Drehaebeiben  37,732.87 

roKhiedanea   54,487.25 

S.  Hoebbanten  nnd  Bahu- 
auarttatnng. 

StationsgeMude   25 1 , 339. 22 

Wächterbäuser ,  Barrieren  etc. 
Telegrapb .  Signale  etc.  .  .  . 

Wasserversorgung  

Diversa  

F.  Fakrbetriebamittel. 
Blei  neue  LocooiotiTen  .  .  . 
Total  Snnune  


298,997.60 

23,4fi3.2t) 


,940.231 
245,767.82/ 
97,813.85 


71,560.00 
163,806.85 


298,997.60 

23,463.20 
75,892.10 


739,708,05 
97,813.85 


1,401,205.25 


75,468.83 
23,130.20 
63,006.77 
4,508.85 

105,768.93 


417,453.87 


105,768.93 
3,160,302.85 


pro  Kilometer 


einselD 


total 
FkM> 


6,312.37  6,312.37 


495.33 
1,602.20 


495.33 
1,602.20 


J  15,616.55 


10,427.03 
5,188.62J 
2,065,03  2,065.08 


18,296.22 
l,r)I0.80 
3,458.25 

4,369.70 
796.60 
1,150.30 


5,306.20 
1,593.27 
488.32 
1,330.18 
95.20 


29,581.87 


8,813.17 


2,232.98  2,232.98 
66,719.50 


Die  einzelnen  Posten  sind  folgendermaRsen  znsaninK 

ad  B)  Qrundeinlösungakoston: 

Gegeostaad.  Betrag. 

Babniänge   47,367«,00 

Stnasenttberftlfaraogen   8 

Oeadiatinbalt  dea  gekauften  TerrainB   46N37 

-  geaehenkten     -    r>6'jo 

Mittlere  Breite   21 '»,76 

Betrag  der  Grandentscbädigüng   54,289^.45 

DaichBcboittspreis  der  gekauften  Ueetare   1,175^,00 


Digitized  by  Google 


186 


E.  HnwHOBB  vuN  Waldbos  und  L.  VotkaoL 


Betrag. 

Verschiedene  Äu8£;abea   21,602^65 

Totalauagaben   75,892',  lo 

Durchschnittspreis  pro  üectare   736^30 

-  Kilometer  f,60O^00 

ad  C)  Erdarbeiten  und  Kunstbauten: 


BHMMtoa 

fiaeiebmiBg. 

im  GaaMa 

FIM. 

pro  Kilonet«r 
Fiw. 

|«ro 
Cabik- 
■Mter 

Fra*. 

Koi>t«n 
pro  M^-tct 

Fra. 

Meier. 

j  Zahl. 

«  s 

B  s 

«5 

493,940.  S3 

10,427.  95 

374.C80.  51 

7,7.J 

Kmitbauteo  

245. ?67.  S2 

5,188.  57 

Sl 

1,250.  U7 

Total  

1 

ir,.Hi(i.  :.2 

:ni,nsii.  r,i 

7,7:< 

1 .32 

Sl 

1 1»6.»> 

1 ,2.'>i».  07 

ab  D)  Oberbau  : 
I.    Länge  der  Gleise. 

1.  Lange  der  durchgehenden  Gleise   47.367",00 

2.  Utagfi  der  Bangii^gleiee  in  den  Stationen  und  anacliUeMend  ....  .  8,i67*,00 

TotnU&nge  52,&34V0 

UBge  der  Gleise  pro  Meter  ^J^t  =  1M09. 


46367 

II.  Kosten  des  Obcrbanes. 


Quantität 

Eiabeitspreis 

KlIognmiB. 

Free. 

3&4»20 

315,00 

14,00 

315,00 

3,2S 

600,00 

9,92 

500,00 

8  Stuck 

3,07 

Betraf 
Fras. 


Gogienatond. 
Fllr  7  Meter  Uage: 

Schienen  (2  X  "  X 2'), 3  Kilogr.  pro  Tonne .      3&4»20          3 1 5,00  1 1 1,57 

Laschen  4X3,5  Kilogr                                    14,00          315,(m  4,41 

Bolzen  Sx<»,11  Kilofjr                                      3,2S          600,00  1,97 

Schiencnnii^^el  :i2x<>,:n  Kilogr                           9,92          500,00  4,96 

Nicht  präparirte  Schwellen  pro  StUck  ...      8  StUck             3,07  24,56_ 

Materialkosten  pro  7  Meter  Oberbau   147,47 

Materialkoetan  pro  laufenden  Meter   21,02 

Legen,  Transport  and  versehiedene  Nebenansgaben   3,90 

Ini  Gänsen   24,92 

Reschotterung   1  »®!^  _ 

(Jberbankosten  pro  laufenden  Meter  incl.  ßcRchottemng                     .  26,77 

Auslagen  fttr  Weichen,  Drehscheiben  und  Di  versa    1 ,75  ^ 

T(»tala«8lagen  2Ji,52  ' 

III.   Kosten  eines  laufenden  Meters  Oberban. 

,  Kosten  pro  laufenden  Meter 

(iegenatand.                            l«Ulk«»en  q,^ 

Pres.               Frcs.  Frc« 

Beschotterung                                              97.813,S5         2,07  1,85 

Uberbau  ! .  HII,  >|>5,25        29,.58   26,67  _ 

Total  1,499,019,10  .     31,65^  28,52 
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ad  S)  Ankigekoeton  «tor  Stattonea; 


Hoclib«akoi<t«n. 


Pf  r»«»«n- 
geb&nda 

Prc*. 


lkw. 


7' 


r 


Antheil  der  Bahn  an 
der  AnschlaflaBtfttioii 
in  Vojtek  . 

(Iflttais  .  . 

Moritzfpld  . 

tn-rtfiiyes  . 

Zsiilorin  . 

Komaut-BogMD 

DentMlk-BoeaaB 

ToUlbetrag 


ZaMnnM 
.« 


24,706. 
20,163. 
20.163. 
20.H;3. 

20.  iü;». 

20,163 
1457684. 


551 
03 
02! 
02 
"2 
02. 
02 


44,656. 

32.951. 

10,492 

10,492. 

I(»,  192. 

10,492. 

53,590. 


94 
52 
77 
77 

77| 
60 


69,363. 
.53,114. 
30,655, 
30.655. 

30,655. 
73,7.V{. 


V9 
55 

7a 

7« 

79 
62 


Koxten  Act  lUngirglei.ie.  AnKrOstuiifr  etc. 


Zweigleisig 
Waiehan. 
DrakielMibM 


00,S55,  17 
23,170.  5S 
22,486.  65 
21.044.  37 

2J.S21.  47 
22,023.  07 
S  1.749.  9J 


Material 
and 


Ttu. 


2.SS4. 
2,871. 
2,893. 
2,893. 
2,893, 
2.89;{. 

(i.i:t3. 


6S 
25 
42 
42 
42 
42 


ZoMiaiata 

F»M. 


ToUle 
AMlagen 


53,739. 
26,041. 
25,380. 
23,937. 
25.714. 
24,916. 
87,883. 


85 

83 

0 

79 

89 

49 

49 


123,103.34 
79,1S6.S8 

56,035.  86 
54,59:{.58 
;)»>,;(  10.  «iS 
55,-572.28 
161.637.  11 


68 


173.170.  14 


308,854.  ^ 


2j244, 


151.  23 


23,403.  18  267,014 


IT* 


10,400.23 


29 
l 


I 

2 

500- 


ad  £)  Balmausrüstung; 

Betrag 

einseln 
Ffos.  ürao* 

Oberbauaasritstong. 

Weichen  itg.  (>,r2s)   27.52l.7,^> 

Drehocheibe  von  l",G8  Üarchineöuer  .     10,211.13  37,732.88 

WaBserstatiouen. 
Reiemin'  mit  mndem  Boden  and  von 

6V  Dmchmewer   11,808.32 

Zweipferdige  DampQiunpe   8,687.65 

Waaserkrahne   2,970.07 

WMserleitangsrohre  r.  105""  Dnrehm.     i,:^(is  i)o 

5,833.0!5 

Hähne  ctc   1,311.25 

WauseretatioußgeUäude   28,087. .)()  _t)3,oor).77 

tbtalbetrag  700,739.65 


Kosten  pro 
IM.  KUon. 
FroB. 


790.60 


1,330.17 
T,T26.77 


T«iglfliehmig9-Tabelle  der  OeaammtkoBten  nnd  pro  Kilometer  der 
Valk«Dy-Perjamo8  nnd  Yojtek-Bogian. 


Linien 


CapttaL 


28 
29 
30 

31 
32 
33 


BozeichnuDg 
der  Gegemtinde. 


Üirectton.s-  tiiwi  Buri-auHii.slagea 
(irundentschüdigungen,  (rflhalte 
£rdarbeitea  mit  kiabeffriff  de 


Kuostbaut)-!)  

Oberbau  und  licschutteruog  . 

Hochbauten  

WastentatioMD  und  Zubehör 


1  Ttlkuy>PaiM»M 
1          a  KilMB.  3W  M<>U>r 

Toilak-Banaa 
47  KibiB.  »f  Mrtar 

P  ToUl 

i  Freu. 

pro  Kilometer  ToUkI 
Vre».        j  Frc«. 

jiru  Kilometer 
Fr«B. 

l     58,500.  89 
1     18.42».  13 

I  191,399.40 

II  43,973.  72 
-]  1,797,896.  10 

181,074.90 
1     S9.633.  95 

j2,3bü,902.  04 

1.349.  25 
424.90 

4.414.  40 

1,014.  20 
41,466.  30 
4,176.  27 
2,167.  30 

55,012.  62 

163,050.  55 
75,802.  10 

488,016.  35 

•241,106.  SO 
1,1 1^,1113.  92 

225,074.  00 
63,106.  77 
2,708,010.  49 

3,442.  27 
1,602.  20 

10,315.  55 

5,153.  52 
30,573.  27 
4,781.  76 
1.330.  18 

57,198.75 
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Capitel. 

Beseiehaong 
der  Gegeutiode. 

1 

▼■IkMr-Peijaioo» 
«  niMi.  3»  Mtlor 

VojUk-Ko|,'.,An 
47  Kilo«.  3«T  MaUi 

Aniil  ubrangkkosWn 

Total 

Tatal 

Am. 

pro  KilMMitaf 
VMt. 

33  a.  35 
34 
36 
4« 
3» 

Traospord 

Wächterhäuser  u.  NiveMiHberfifaigel 
Telegraph  nft  einem  Dmht .  •  .  | 

Fahrpark  

Anthuil  der  Aut^L-hluHSätationen  . 
loteresBen  wiibread  des  Baue«.  . 

Totalsumme 

a, 380, 902.  04 
r    57,i!»9.  \(\ 
10,9U4.  32 
21,007.  12 

1,009.  27 
i27,5titi.  00 
91,250.  00 
53,605.  22 

9o,0I  2.  Iii 
1,321.  53 
251.  50 
484.  96 

2').  :\b 
2,940.  (33 
2,l»i4.  57 
1.2.36.  35 

63,437.  II 

2,  <0h,0l0  49 
71,«:i9.  22 
22,678.  45 
22,763.  76 
iri,666.  18 

105.768.  93 
94,17.'i.  00 

119,2S6  *>S 

t  ^    4  1  kl:     ■  • 

57,198.  o 
1,512.  43 
466.  13 
481.06 

.151  75 
2.232.  95 
l,9b8.  20 
2,5 IS  35 

2.743,633.  07 

3,161,008.  91 

66,749.  56 

Generelle  BaakosteBsaBammenstelling  der  beiden  Linien 
Valkany-PerjanoB  and  Vojiek-Bogean. 


• 

GegenaUnd. 

Vslkaoy- 
Perjamos. 

ZaMman. 

43,358",00 

47,367-,00 

90,725«OI 

I.  Terrainbesohaffang. 

26*47 

21»  76 

24",0I3 

Mittel  preis  eines  HectarB  inclns.  Nebenaos- 

160,47  Fr. 

73b,3Ü  Fr. 

432,9U  Fr. 

IT.  Erdarbeiten. 

374,680-, 51 

571,740»  67 

Inhalt  pro  laufenden  Meter  ßahDlänge .  .  . 

4-,545 

7-,73 

6",302 

Kosten  eines  Gabikni.  Erdarbeit  in  Frcs.  . 

1,00  Pr. 

1,32  W. 

1,21  ft. 

lU.  Knnstbauteu. 

32 

81 

113 

36*»00 

196-,00 

232-,60 

Lichtweite  pro  Kilom.,  Mittel  

0»,744 

4"  183 

2*,563 

Preis  pro  Meter  Liehtweite.  Mittel  in  Frcs. 

1,2,56.20  Fr. 

1.250.07  Fr. 

1,251,02  Fr. 

Preia  pro  lfd.  Meter  ßuhnläoge  in  Pres. .  . 

42,62  Fr. 

31,65  Fr. 

36,90  Fr. 

IV.  Ober  ha  n. 

Kosten  eines  lfd.  Meters  Oberbau  incl.  fie- 

Schotte ruiif::  in  Frcs  

39,09  Fr. 

28,52  Fr. 

33,53  Fr. 

VerbältnisH  der  (ileiselänge  znr  Balinlänge  . 

1",090 

1"»,I09 

I"  100 

Oberbaokosten  pro  lfd.  Meter  Bahn  .... 

42,62  Fr. 

31,65  Pr, 

36,90  IV. 

V.  Stationen. 

5 

6 

U 

8,520",00 

7,800»,00 

8,127",00 

Zn  den  oben  angefahrten  Angaben  Uber  die  beiden  nonnalspnrigen  Seeoodir- 
balmen  Valkany-PeijamoB  nnd  Vfjtak-Begnui,  welehe  (ebne  Betriebsmittel)  65,oiio  frcs. 
(52,000  Mk  '  pro  Kilomeler  gekostet  haben,  linden  sieh  in  nnseier  QneUe  noeh  fol- 
gende Bemerk  angen: 

Die  mittlere  Breite  des  Bangrundcs  l)eträgt  2b", 47  bei  der  i.»inie  Valkany-Pfr- 
jamos  und  21  ■",76  bei  Vojtek-Bogsau.   Bei  der  ersteren  hatte  man  den  J3oden  am- 
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MMt,  wvdnib  die  mildere  Breite  aneb  grOner  aosfiait.  Der  griJnere  KibikiBlietf 
der  Erdarbeiten  bei  der  Babn  yoo  Vojtek  naeli  BogMui  rtüurt  davon  ber,  daas  das 
Terrain  dieser  Babn  btlgeliger  ist  alt  daitjenige  von  Valkany  nacb  Peijamoa.  Audi 

kr  Einbeitspreis  hatte  sich  bei  der  enrteren  etwas  höher  gefltellt,  indem  die  roittlae 
Transportweite  etwas  beträchtlicher  war  nnd  weil  ein  besonderes  Transportinateria!  an- 
geschafft werden  musste.  —  Der  Prei«  eines  laufenden  Meters  Oberbau  beträgt  bei 
der  Linie  Valkany- Perjamos  42  fr.  bi  uud  hei  der  anderen  '.W  fr.  65.  Bei  dieser 
liooote  man  eine  bedeateude  Preisredaction  fUr  die  Schienen  erzielen  und  hat  durch 
ErfAniBg  einer  Kieqgmbe  in  Bogaan  einen  billigen  Ballast  sich  Terscbaffen  können. 

3.  Töt-Hegyer-Bnrany.  Die  OetemieUaebe  Staatseisenbahngesellacbaft 
hatte  aanerdem  die  Fkbrilcsbabn  von  T6t-Hegyer  nacb  Saran^r  Ar  189,631  fl. 
aagekanft  nnd  für  den  l)ffentlicben  Verkebr  als  nonnalspnrige  secnndäre  Babn  eröffnet 
nnd  erhielt  auch  die  Concession  znr  Portsetzang  dieser  Bahn  nach  Nentra.  Die 
Restimmnngen  der  Conccseionsnrknndc  gleichen  fast  ganz  denjenigen  für  die  oben  be- 
stbrieljenen  Linien  und  sind  insofern  noch  etwas  günstiger,  als  sie  das  Maximalstei- 
gnngsyerhältniss  mit  1 ;  KHi,  den  kleinsten  Krümmanghaibniesser  mit  3ou  Meter  und 
die  grinste  Belastong  der  Locomotivachseu  mit  1 72  Ctr.  festsetzen.  Ein  zweites  Gleis 
kt  dann  benastollen,  wenn  die  Bmttoeinnabme  iL  100,000  per  Meile  ttbersteigt;  doeb 
Idtanea  die  Coneeraoaire  bieno  nur  in  dm  enien  70  Belriebcsiabrai  angebalteo  wer- 
den. Die  Scbienen  wiegen  15  PAmd  pro  lanfenden  Fuss  (26,6  Kttogr.  pro  laofenden 
Wka),  nnd  weil  die  Bahn  später  za  einer  duebgebenden  wird,  iit  lie  eigentUob  we- 
niger als  secnndäre  Bahn  zu  betrachten. 

4.  Arad-Körösthaler  Bahn.  In  Ungarn  giebt  es  noch  eine  andere  8e- 
cQüdärbahn  mit  normaler  Spur,  welche  wir  hier  anführen  wollen.  Es  ist  das  die 
Arad-Körösthalbahn,  welche  den  Zweck  bat,  dem  üandelsverkehr  zwischen 
And  md  den  beoadibarten  Comitaten  ein  billiges  nnd  TerläseUebes  Verkebramittel  zn 
UeCee,  die  reieben  Steinkoblen-  and  Erzlager,  sowie  die  an^gedebnten  Wilder  dieser 
Gegend  dem  Markte  n  ereehbeBefln. 

Der  Ban  ist  sehr  einfitcb  ausgeführt.  Die  Meile  eoll  anf  rand  fl.  156,000 
ca.  3r>,  loo  Mk.  pro  Kilora.)  za  stehen  kommen,  nnd  es  versprieht  sich  die  Kegiernng 
von  dieser  Art  Bauführung  eine  gründliche  Reform  der  bisherigen  kostspieligen  Art 
des  Bahobaues  in  Ungarn.  Die  Bahn  besteht  aus  den  Strecken  Arad- Borosjeuü 
'ca.  t)2,()<M)  Meter  lang  nnd  BorosjenrHjnzsashely  ca.  Jsjxio  Meter  laug),  wovon  die 
erstere  jetzt  eben  vollendet  ist  und  bald  in  Betrieb  kommen  soll. 

Die  Babn  int  eingleisig  bewilHgt  worden,  jedeeb,  wie  die  Toriib  beMbiiebene, 
naiw  der  Bedingnng,  daes,  wenn  das  jlbriiebe  BmttoerMgniss  100,000  fl.  ttbersteigen 
sollle,  ein  sweites  Gleis  beigesielit  werden  ranas.  Diese  Bedmgnng  ist  nnr  dir  die 
ersten  7u  Jahre  der  Concessionsdaner  bindend.  Wibrend  der  totsten  20  Jahre  ist  die 
Gesellschaft  zur  Herstellang  des  zweiten  Gleises  nur  gegen  eine,  seitens  des  Staates 
zu  leistende,  vertragsmässig  zu  bestimmende  Entschädigung  verpflichtet.  —  Das  Maxi- 
nuüsteigungsverhiiltniss  ist  mit  1  :  loo,  der  kleinste  Krllmmnugshalbmesser  mit  30(r 
festgesetzt.  Die  Kronenbreite  des  Bahnkörpers  niuss  dort,  wo  die  Schienen  auf  den 
Sehwellen  ruhen,  'i^y'i  betragen.  Die  Schottwbettung  ist  nnterbalb  des  Schienenfttsses 
ia  einer  Slirke  von  0",25,  nnd  in  der  Hobe  des  Sebienenftisses  In  einer  Breite  Ton 
1P,8  annaebstten.  Dte  Knnstbantan  kOnnen  obne  Ansnabme  aneb  ans  Holz  beige- 
Mdlt  wwden.  Die  Scbienen  dürfen  nidit  weniger  als  18  Kilogr.  pro  lanfenden  Meier 
wiegen,  nnd  der  Oberban  mnss  mindestens  einem  Achsendrnek  Ytm  4000  Kilogr.  ent> 
iprecben.  Znlissig  (Y)  ist  aneb  der  sebwebende  äobienenstoss  ele.  —  nnd  alto  diigenigen 
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BMWrleichteruDgen,  welche  sonst  bei  secondären  Bahnen  Üblich  sind.  Jedoch  ist  eine 
BetriebstelegraphenleituDg  vorgeschrieben.  Die  Wahl  der  Betriebsmittel  ist  den  Con- 
eessionären  anheimgestellt.  Das  Maxioialgewicht  der  Looomotive  ist  auf  S(i(M1  Kilogr. 
festgeset/t,  und  die  Auweiuluiiiti:  von  Locomotiveo  mit  zvirei  Achsen  gestattet  Sobald 
der  Verkehr  mit  der  eonccrtsionirten  Linie  derart  zugenommen  hat,  dass  sich  die  Ein- 
führung des  Nachtdienstes  als  wUnselicaswerth  erweisen  suUte,  sind  die  Cuncessio- 
aBre  verpAiehtot,  die  AnfiwIiiiiflloealitUea,  die  Signale,  die  Bahmnfeieht  und,  bin- 
riebtUeh  aller  soni  Bebpfe  der  Erhaltiiiig  eines  regetaniasilcn  Betriebes  notbwendiges 
sonstigen  fiinriebtangen,  die  Bahn  naeb  Art  der  Hanptbalinen  an  ergttasmi.  Hinsidit>  i 
ttch  dar  Daner  dieser  Verpfliebtnag  gdten  dieselben  Beatimmnagen  wie  Itlr  die  Her- 
stellung eines  /weiten  Gleises. 

Der  Maümalfahrsatz  filr  eine  Person  soll  betragen: 

in  der    1.  Ciasse  3ü  kr.  bilber  pro  Meile 

-  -    II.     -     27  -     -      -  - 

-  -  ni.     -     18  -     -      -  - 

Die  Waggons  I.  und  n.  Classe  sind  derart  eUiznriebtien,  wie  die  Waggoos 

II.  Classe  auf  den  Bahnen  ersten  Banges.  Für  die  m.  Olasse  sind  ebenfidls  sotefae 
Waggons  zu  verwenden,  wie  die  Waggons  IV.  Classe  auf  den  Staatsbahnen  sind,  jedocb 
mUssen  dieHell)en  out  Bänken  verseilen  werden.  Bei  dem  Gepäck  ist  das  25  Kilop-. 
übersteigende  Mehf^ewicbt  nach  Gewichtsätzen  von  10  Kilogr.  bzw.  von  r»  Kilogr.  Iiei 
Eilgut  abzurunden  und  ist  fUr  je  50  Kilogr.  der  doppelte  Betrag  der  Fracbtgebilhr 

III.  Classe  zu  berechnen. 

Für  den  Gütertransport  sind  i'ulgeude  Maximultaxen  ijestimmt  (in  Silber) : 
I.  Classe  2,5  kr.  pro  Centnenneile  (10  Pfg.  pro  Tonneakiksn.) 
n.     -    3,5  -    -         -         (14    -  -  .  ) 

m.     -    4,5  -    -         -         (18    -    -         -  ) 
und  schliesslich  2--  -  (8--  -  ) 

filr  volle  Wagenladungen  von  Kohlen,  >SaIz,  Brenn-  und  Bauholz,  Dtlnger,  Steinen 
und  Ziegeln.  —  Bei  Frachten  darf  ausser  den  FrachtgebUhren  für  jede  50  Kilog;r. 
eine  entsprechende  Manii)ulati(msgebühr  erlio[)eii  werden,  deren  Höhe  von  der  Regie- 
rung auf  Grund  einer  gemeinsamen  Vereinbarung  bestimmt  werden  wird.  —  Sobald 
das  Erträgniss  der  Bahn  auf  S  ^  des  Investitionscapituls  steigt,  soll  die  Regierung 
bereehtigt  sein,  den  Preistarif  naeb  Einvemebninng  der  Conessionire  entspreebsod  | 
herabsnsetzen.  —  Die  Bahn  geniesst  ciae  30jährige  Steaerfipsiheit.  Die  Daaer  der  I 
GoBoessiom  ist  90  Jahre.  —  Es  sind  versebiedeoe  Erleiebterangen  im  Betrieb  einge-  ; 
räumt  worden.    Die  Begehung  der  Bahn  durch  das  Aufsichtspersonal  braucht  vor- 
läufig nur  einmal  im  Tage  stattsnfinden;  Laagbßlzer  dUrfen  aoch  mit  gemischten  ZOgeo 
befördert  werden. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  soll  in  der  Kegel  zwei,  höchstens  alier  drei 
Meileu  in  der  Stunde  betragen.   Die  Billetausgabe  kann  in  den  Zügen  selbst  erloigeu. 
Den  Betrieb  soll  die  Theissbaha  llberaehmmi. 

5.  Projeotirte  normalspnrige  Bahnen  in  Oestreich-Ungara.  — 
Boxen -Meraner  Bahn.   Aasserdem  giebt  es  eine  Menge  Projeete  in  Oesterreieb, 

welche  normal^purigen  Secundürbahnen  gelten,  deren  Ausfhbrung  aber  melir  (xler 
weniger  durch  die  ungünstige  Gegenwart  unmöglich  gonaeht  wird.    Deshalb  i^lbres 

wir  nur  einige  an,  welclte  gesichert  zu  sein  seheinen. 

Die  U  e  .s  te  r  re  i  i;  Ii  i  sc  Ii  e    liegicrung  hatte  |('(in<'es,si(»nen  llir  die  normal- 
spurigen  Secuudärbahneu  Ebersdorf-WUriHiuthal,  MUrzzuschiag-Neuherg,  Uuterstraa- 
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barg^Wolfeberg  und  Kifegsdorf-ROnattadt  fllr  Rechnung  des  Staats  erwirkt.  Die 

Schmalspar  ist  vom  Abpeordnetenhauße  ab^'elehnt  worden. '^^j 

Eines  der  intereHsantesten  l'rojecte,  welche  im  Jahre  1 876  Concession  erhielten, 
ist  die  Bozen- Meran er  Balm  in  Tyrol.  Diese  Bahn  schliesst  sich  in  Bozen  auf 
die  österreichische  SUdhahu  an  und  ist  bestimmt,  dicue  Station  mit  dem  Curort  Meran, 
welcher  jetzt  schon  Uber  7000  Besneher  jährHdi  aufiniwdten  hat,  sa  Terbinden,  den 
yerkebr  des  reiehen  EtaehtfaiJee  xa  Ardera  nnd  die  RegaHrang  der  Efiseh  ta  ermOg- 
liehn.  Dareh  die  Wichtigkeit  dieser  VeihindaDg  wnide  selion  im  Jahre  1S72  ein 
eoDoesdctniiles  Coasortinm  (Putzer-Reibegg»  Weinhart  nnd  ßaorath  Baron 
8  eh  war  s)  sd  Stande  gebracht,  dessen  Projeet,  welches  eine  in  der  Art  der  Hanpt- 
bahnen  ange1e<rfo  Vcr})indiiiig  bezweckt,  w^;en  der  hohen  Anlageltoslep  nicht  an 
Stande  kommen  konnte. 

In  Folge  dessen  bildete  sich  ein  neues  Consortium,  welches  eine  Secundärhahn 
mit  Benntzaug  der  vorhandenen  Flossdämme  bezweckte  und  den  Bahn  bau  zngleich  mit 
der  ElMhregilinng  so  verbiiMleD  woaate.^) 

N|m3i  genanen  Bnyttimgen  ergab  sieh  die  jfthiliebe  RohelnahBe,  naeh  don 
jelaigeii  Vokehr  vad  nach  den  dortigen  Frachtsätzen  der  ttsterrei^tschen  SOdbabn 
bcreehnet,  zu  230,741  f).  Oe.  W.,  wihvend  die  Betriebskosten  einer  äeeundartwhn  sa 
Sf),7o(i  fi.  Oe.  VV.  geschätzt  worden ,  so  dass  der  Uehcrsehnsa  ein  Aalageeapital  tob 
2,500, (MIO  ti.  mit  V)  %  verzinsen  wllrde. 

Folgende  Vergleichnng  der  beiden  rrojecte  zeigt  den  Netzen ,  welchen  secun- 
Oare  Bahnen  gegenüber  Hauptbahnen  in  mauctieu  Fällen  bringen  können,  in  auffal> 
leoiHr  Weine. 

Buon  Sehwara.  flaeoirfirtMhn. 
Größte  Stsigong  ..........  '/,oo  '/no 

Läuge   3ü,0  Kilom.  29,5  Kilom. 

Benutzbare  alte  Uänime  in  Proeeuten 

der  Gesammtlänge   6  ^  35  ^ 

Konstbauten   165  Stttck  17  Stttck 

WegeUbcrgänge   08    >  19  - 

Beiträge  4er  Adjaeenten: 
a)  Granderwerbnng  nnd  alte  Dimme  —  fl.  83      ini  Werth»  von 
  .  313,180  Ii. 

'^i  Die  £bc'r»durt°erbaim  soll  sich  in  W Urbenthal  an  die  Hahr.  Schicsiscbe  Cciitralbubn 
MiMhKeflMii.  AI»  MIninakadliis  ist  ISO  Meter  festROwtet;  die  Rronenbrelte  betrügt  4  Meter;  das 

Maxtnialirewicht  der  Schieneu  soll  2?*  Kiloffr.  und  die  Ziif^geschwmdigki'if  diirf  lindistcns  15  Kiloui. 
beengen.  Mach  weiteren  Beetlfumungen  wird  die  K^'fi^ieruug  beauftragt,  nicht  mir  heim  Wmiv  alle 
ÜnniiebeB  Erleiehterungen  tur  Aavendang  su  bringen ,  sondern  auch  in  Bexug  uut  den  Betrieb 
VM  allen  in  der  ElMnbalmbetriebMrdnung  vom  16.  Nov.  1851  nnd  den  dnaehUlgigen  Naebtvag»- 
bf>stiimiiuTi«rt'n  vor^iscliriclionen  .Sicliorlieitsvorkcbruiigcn  inmtweit  Umgang  KU  nehmen,  als  dies 
mit  KUckbicht  auf  die  cnuüMigtu  Fahrgeacbwindigkeit  zulässig  erscheint. 

Die  Bahn  von  Mnmueehlag  im  Aaaehlms  an  die  SUdhahu  naeli  Veuberi;  erhielt  einen 
Speeialcredit  von  'i5ii,(MHJ  Gulden;  die  Bahn  von  Untordruaburg  nach  Wolfsber^c,  ebenfalls  in  An- 
aehlosa  auf  dio  Kiidbahn,  orliieU.  :!(«), (MM)  (Juldcn  uud  diejenige  von  Kricgsdorf  im  Ansebluss  auf 
die  Mähr,  iiclilesiiicbe  Centralbabu  uiuen  sulcbcu  vuu  3uu,iiuu  Uuldca  O.-W.  vuui  iitaate.  Letztere 
■oU  im  Augnst  1878  vollendet  aein,  iet  13,8  Kilometer  lang,  hat  «wei  ZwieoheDstatlonen  (Pried- 
Iind  nnd  Gross  8h thi  .  Minimalradien  von  iMf»  und  Maxiuialsteigungen  von  13,89/00.  ,In  üebrigen 
cKe  tecbiiisrlicn  Hedingntigen  denen  der  KluTsdorfcrbalin  iihnlich 

^  Unsere  Beschreibung  verdanken  wir  deu  Mitthuilungcu  des  lugeuieurs  Herrn  H.  Bübm. 
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Titel. 


Project. 


Baron  Sehw»rs. 


SeenadiilNÜiB. 


b)  Stoinbraebe,  Scbwelton  und  Mm- 
stige  Natnrscbenkungen .  .  .  .  , 


Im  Werthe  von  33,000  fl. 


Baarsubventton  (wozu  später  noch 
1,000,000  StaatsToncbuas  hinza- 

karo)  


—  «r 

5,000,000  fl. 


1  14,250  fl. 


Beitrüge  zQRammen 


l*H),4:iO  fl. 
2,000,000  fl. 


Baukosten 


lieber  die  Benutzang  der  bestehenden  IJferbauteu  entuebmeo  wir  den  gedrack- 
teu  MittbeiluDgen  des  neuen  CuDBortiums  folgende  Stellen: 

Von  Boxen  ab  ist  der  Eisack  gegen  die  AnsbrUcbe  des  Hoebwnnera  dnnb 
bobe  mtanme  geseblltit,  welche,  der  Krone  4--'5"  brait,  lieh  an  ehie  kriftig  era- 
stmirle  SWtiBaner  anlehnen  nnd  gegen  die  Landaeite  V4  bia  1  VsmaUg  gebOaebft  aind. 

Ebenso  wurden  bereits  anter  Kaiser  Josef  II.  solide  Dammbauten  hergestellt, 
welche  sich  von  der  ßisackmttndang  bis  Siebeneich  längs  der  Eteeh  binaeben,  eine 
Kronenbreite  von  2  «ateneiobisrhen  Klaftern  hepitzen  und  preprcn  die  Waaserseite  I'  j 
bis  2  malig,  gegen  die  Landaeite  ^  jnialig  gelMiHcht  sind.  Gegenüber  Terlan  befindet 
sich  ein  iihnlicher  kleiner  Damm.  Die  Genjeinde  Marling  besitzt  feinen  2600"*  langen 
Damm,  der  den  Charakter  eines  monumentalen  Bauwerkes  besitzt. 

Dnreh  die  Abftretang  dieser  alten  sehr  gnt  eonsoUdfartai  üferbanlen  hatte  die 
Qeeeliaehaft  mehr  ab  den  dritten  TbeU  des  gansen  Unteriianes  gesebenkt  bekommen. 

'  Die  Enpamisse  welche  man  bei  dem  Betrieb  an  machen  beabaiehtigt,  aunl  ia 
nnserer  Quelle  wie  folgt  angefahrt: 

1)  Von  den  wenigen  Uebergängen.  welche  Uberhaupt  eine  Bewachung  erfor- 
dern ,  sollen  einige  dnrcb  Functionäre,  die  bereits  an  Ort  and  Stelle  sind,  bewacht 
werden. 

2)  Das  nötbige  Wasser  soll  die  Etscb  selbst  liefern.  Ein  kleines  Wasserrad, 
mit  einem  Fatemosterwerk  in  Verbindung,  scbtfpft  das  Wasser  in  ein  Gerinoe,  yod 
wo  es  in  das  Wasserreservoir  der  nSebst  dem  Flnsse  liegenden  Station  fliesst.  Dasselbe 
besteht  ans  einem  gewObnlieben,  in  der  entsprechenden  Hohe  auf  vier  Pildten  sitien- 
den  Holsbottich.  Bei  der  ausserordentlichen  Milde  des  Ueraner  KHmas  ist  diene  An- 
ordnung voUi^tändig  entsprechend. 

3j  Die  Personenbilletcasse  soll 'wegfallen  und  die  fiillets  wie  Briefmarken  zu 
kaufen  sein. 

4j  Statiimen  mit  beschränktem  Ta^^esdiiMist  sollen  errichtet  werden. 

5)  Zwei  Wagenclasstiu  sollen  eiugerieiitet  werden. 

6)  Es  seilen  swdstllekige  Personenwagen  an  50  PllUien  dngeriehtet  weiden. 
Mit  ROeksiebt  anf  den  seeandlren  Charakter  der  Bahn  nnd  die  als  Maximal- 

gesehwindigkeit  beiciebnete  FBhi)g;escb windigkeit  von  15  Kilom.  pro  Stunde  wurdea 
seitens  der  Behörden  folgMde  Eileichterungen  zugestanden: 

Maxiraalsteigungen  von  10o/(>o,  und  Miuimalradien  von  190  Meter.  Geringere 
Bedien  hat  mau  wegen  des  Ueberganges  der  SUdbahnwagen  nicht  gestattet. 

Die  Breite  des  Unferbanplanuras  soll  5", 20,  die  tlcs  Sohotterbette»  in  der  Höhe 
der  Schienen,  Meter  betrugen.  Bei  Benutzung  der  alten  vollkommen  consolidirteu 
Dämme  welche  eine  Kruuenbreite  von  3"',S0  besitzen,  und  bei  den  zum  Zwecke  der 
Etsebregnlbrnng  an  errichtenden  nnd  theflweise  aaeh  an  Bahnswecken  verwendeten 
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HodwiMiotdlinmeii »  wdcbe  eine  KronenbreHe  von  5*  sa  erhalten  babeo,  wird  von 
äner  Verlireitening  des  Denimee  anf  5",20  abgeflelien. 

Die  U'6he  des  Schotterdaoinies  wird  (mit  Aomalune  des  gans  ans  Schotter  be- 
gehenden irnterbanes)  0*.3  betragen. 

Da.«  Schienengewicht  soll  24  Kilogr.  fUr  Stahl  und  30  Kilogr.  flir  Eisen  pro 
Isafenden  Meter  })etragcn.  , 

Brücken  unter  S  Meter  Spannweite  dllrfen  aus  Holz  hergestellt  werden. 

Die  Stationen  Bollen  in  keiner  stärkeren  Balinneigung  als  1  :  loo  und  in  keineiii 
■ehlrferen  Bogen  als  solchen  von  300  Meter  Badins  nnd  mit  RUcksicht  anf  deren 
efeatnelle  Brwdtenmg  angelegt  werden. 

J).  Srhmahpurige  SecumJärbahnen  in  Orsferreich-Vn^mn, 

Unter  die  illte«ten  üifentliehen  ScInnalRpnrlmhnen  in  Mitteleuropa  geliciren  jeden- 
falls die  Halmen  Linz-Bndweis  nnd  I.ainhacli-d munden,  welche  beide  urfjprUnglich  aU 
ITerdehahnen  von  l",IO(i  Spurweite  angelegt  worden  sind.  Die  erstcre  i.st  in  den 
letzten  Jahren  in  eine  nornial^purigc  Loooniotivbahn  umgewandelt  worden  und  bat 
als  sebmalsporige  Pferdebahn  nunmehr  nur  ein  historisches  Interesse. 

6.  Die  Lambaeh-Gmnndner  Bahn,  welche  jetit,  aammt  ihrer  Fort- 
selsnng  von  Lambach  nach  Breitensehlltsingt  der  Kaiserin  EUsabethbahn  gehört,  be- 
wkd  swisehen  Lambach  and  Omnnden  eine  Länge  von  28,22  Kilom.,  und  eine  Spur- 
weite von  I»,10G  =  3'  (')"  öaterr.,  nnd  ist  ein  Theil  der  früheren  bereit.«;  18:U>  er- 
liffneteu  Linz-Gniundner  Pferdeeisenbahn.  Der  Umltan  in  eine  lioooniotivbahn  erfolgte 
im  Jahre  isri.'t.  In  den  letzten  Jahren  kam  ,noch  eine  Meter  lauge  Zweigbahn 
von  Traundorf  an  den  Traunsee  hinzu. 

Die  Babobnie  fuhrt  von  Lambach  im  Traunthal  (0ber-0e8tcrreiclij  Uber  die 
Slrfonn  Roitham  md  Laakirchea  nach  Gmanden  am  Trannaes.  Die  Hanptfiveht  in 
der  Biehtnng  nach  Gmanden  besteht  in  der  BrannlLohle  ans  dem  Wolfsegger  Revier, 
«siehe  in  der  Station  Breitenschiitsing  der  oormalspnrigen  Hauptbahn  (Linx-Salsbnrg) 
snr  Aoigabe  gelangt. 

Grössere  Bauwerke  kommen  ausser  der  hrilzerneu  TrannbrOeke  }atk  LamlMcb, 
welehe  eine  LUnge  von  1(h;  Meter  mit  7  Mittel jot  hen  hat,  nicht  vor. 

Die  Bjihn  ist  eingleisig  und  hat  eine  Knmenbreite  von  3'", 79.  Die  Maximal- 
flte^Bgen  betragen  I  :  HO  und  1  :  10«),  nnd  nur  auf  eine  kurze  Strecke  von  225  Meter 
kommt  zwischen  Engelhof  nnd  Gmonden  eine  Steigung  von  1 : 29  vor.  Der  Miniuial- 
radins  der  Cnrven  ist  150  Meter. 

Znm  Oberbaa  ist  eine  bieitbasige  Schiene  von  68-«  flohe,  39,5-"  Kopfbreite, 
65,9—  Fusshrette  und  12,1"  Stegdicke* verwendet;  dieselbe  wiegt  14,17  Kilogr.  pro 
bafmden  Meter.  Die  zum  Stoss  verwendeten  vierliicherigen  Irischen  haben  237""" 
Länge,  II"-  Hr.he,  und  11""»  Dicke,  sowie  0,7  Kilogr.  Gewicht  pro  StUck,  Fig.  15 
auf  Tafel  VI  giebt  eine  Ansicht  des  Schienen|>rofil8  und  der  Laschenverbindung.  Die 
IjaKcbenbolzen  sind  15,4"'"  stark  und  wiegen  mit  Muttern  o.llt  Kilogr.  pro  Stück 
Unter  jedem  Stoss  befindet  sich  eine  schnnedeeiserne  IJnterlagsplatte  von  15b'"™  Länge, 
in*  Brdte  und  6,6-"  Dicke;  dieselbe  wiegt  pro  Stttck  1,19  Kilogr.  Die  Befesti- 
gsag  der  Schienen  anf  den  Sdiw^llen  geschieht  mittelst  13""  starker,  140""  langer 
Hskennigel,  im  Gewicht  von  0,19  Kilogr.  pro  Stück;  in  jeder  Stossveibindung  sind 
vier  StUck  nnd  an-  den  mittleren  Befestigungsstellen  je  zwei  StUck  angebracht  Anf 
jede  Schienenlinge  von  5**,68  kommen  6  Schwellen,  die  zu  beiden  Seiten  des  Stoeses 
0*,79  nnd  im  Uebrigen  1"',027  von  einander  entfernt  liegen.  Die  föfarenen  und  fich- 

ili»«rfc  4.  «f.  KiMaMw-TMkaik.  T.  U 
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tenen  Scliwcllen  haben  '2"\'l]  Länge  iiiiil  1  r>S"""  Dicke ;  am  Stoss  sind  dieselbai 0*,26 
breiti  und  <lie  MiüolHcliwollen  liahen  eine  Breite  von  (P/il  bis  0"',24. 

Die  tVliliere  iM'tMdeljaliu  I.ainliacli-nniimden  wurde  von  der  ersten  österreichi- 
srlicn  Kis»iil»aliu;j;r.sclls('haff  t'llr  die  Smnnie  von  1 ,9hl Mnrk  durch  die  Kaiserin 
Elisaltetidiahn  erworben.  Die  Kosten  des  Umbaues  in  eine  Loeoniotivbahn  küiineu 
uieht  angegeben  werden,  da  di«se  mit  den  Kosten ^der  Hauptbahn  zusammen  bestrit- 
ten wurden. 

An  Betriebsmitteln  sind  auf  dieser  Zwdgbnhn  yorhanden:  14  Tenderleeooift- 
tiven,  27  vierrädrige  Personenwagen  mit  479  Sitzplätzen,  10  vierrldrige  GepMwages 

Yon  300  Ctr.  Ladefähigkeit,  323  vienrlldrige  offene.  64  vienridrige  bedeekte,  I  necb»- 
rädriger  und  8  achträdrige  ttffenc,  zusammen  ''iw;  (liiterwagen  mit  einer  LadeHibig- 
keit  von  O»;?,.')  Tnuneii.  1  Srhiiee|)flilge  utid  1  Draisinen. 

Die  Personenwagen  hal/i  ii  einen  liadstand  \*n\  l^.TÜ,  die  Lastwagen  von  l°,42: 
die  nenercu  I^astwagcn  gleicbtalls  von  l"',7;t;  die  iüidcr  derselben  werden  aber  leicht 
ioee.  Die  Lastwagenkasten  kaben  Im  Uebten  eine  Breite  von  1",73  and  3",47  bii 
3»  79  Lange. 

Die  grOsste  anlSssige  Nettobelastnng  einer  Gttterwagenaebae  der  Lambscb- 

Omnndncr  Zweigliahn  beträgt  l,'2r>  Tonnen,  und  deren  Darcbmesser  in  der  Nabe  75*". 

Von  den  I  I  vorhandenen  Locomotiven  sind  10  Personenzngmasehinen  mit  zwei 
Paar  geknjjpelteu  Rädern  und  mit  einem  vierrädrigen  bewegliehen  Vordergestell,  und 
vier  Stück  Last/.ugloeoni<)ti\  en  ntif  drei  Paar  gekuiipelten  Rädern  und  mit  zwei  zwei- 
rädrigen bewegliilien  Radgestellen,  wovon  eins  vorn  und  das  andere  hinten  sich  Ite- 
tiudet.  Der  liaddruck  beträgt  bei  den  ersteren  Tonnen  und  bei  den  letztereo 
1,96  Tonnen. 

Diese  Loeomotiven  sind  anf  Tafel  XX  n.  XXI  Fig.  1  n.  2  abgeMldet  und  auf 
p.  36  besehrieben  wordm. 

Wie  oben  bemerkt  w  urde,  battc  man  die  alte  ßabnstrecke  in  dm  letzten  Jahm 
um  die  .'»'.U  Meter  lange  Abzweigung  bis  zum  Trannsee  verlängert,  wodurch  dem 
Uebel.staiifle ,  dnss  die  Frachten  mitten  in  der  Stadt  (Imunden  abgehiden  und  dann 
zwischen  den  SalineniiebiUiden  hindurch  zur  \\  eiterherürdernng  au  den  .See  gebracht 
werden  niussten,  abgeholten  i.st.  Jetzt  werden  die  Fraciiten  nicht  mehr  durch  diese 
der  Stadt  U munden  gehörenden  Salincngebäude  getordert,  sondern  gelangen  aaf  der 
besagten  Zweigbahn  zum  See.  Die  Kosten  dieser  Zweigbahn  betragen  ca.  400,000  Mk. 

Wie  ebenfalls  oben  erwftbnt  wnrde,  bildet  die  Brannkohle  des  Wolfsegger  Be- 
vieni,  welche  in  der  Station  BreitensohUtKing''')  der  nornialspnrigen  Hauptbahn  zur 
Aufgabe  gelangt,  die  llauptfracht  der  Bahn.  Auf  der  Hau|itl)ahn  wurde  die  Koble 
von  Hreitenschtitzing  bis  Lambach  —  1  Meile  weit  —  helVirdeit,  dort  umgeladen  und 
dann  auf  der  (imunduer  i^abn.  4  Meilen  nach  ümunden  oder  seibat  nur  2'yi  Heik 
nach  der  Station  Kicblierg  transportirt 

Der  Linladezwang  und  was  damit  verbunden  ist:  Umladespesen,  Verzügeruug 
der  .Spedition,  grosseres  Calo  etc.  war  bei  der  hier  verbtitnissmüsirig  knraen  Tnos- 
portdifferena  nm  so  empfindHeher.  * 

Nachdem  nnn  die  SaHne  in  Ebensee  die  Prodnotionsweise  mit  Brennhols  gani 
aufgehoben  hatte  und  Brannkohle  consumirt,  so  erreichte  d«r  Transport  der  Kohle  ia 
dieser  Richtung  1  Million  Ctr.  pro  Jahr. 

^•'i  I>ii>  HcliniatspiiriKc  .Strecke  I.aiiibfteil-Breitensr)iiii/iii;<  ist' hier  iweb  der  ZeiHchr. 
üsterr.  lu^euieur-  uud  ArchitekUMi-Vuieiua  1^1,  p.  J4;t  aii^i-itUirt. 
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Die  Umladung  dieser  Fracht  entfiUlt  nnn  in  Folge  der  Fort^^etzung  der  Schoial^ 
baho  auf  der  noriualsparigeD  Hauptbaho  —  von  Lainbacli  tun  Breitensi  hlif/in^.  — 
Ein  dritter  SebieDenstrang  wurde  hier  m  ein»:eleg^t,  dass  die  IiobleDsttge  der  Giuuu- 
deoAT  Bahn  direct  von,  hzw   l>is  Breitenschütziu};  verkehren. 

Die  Anhige  selbst  ist  in  äusserst  einfacher  Weise  ausgeführt.  Der  si  hnial- 
sparige  »'Schieuenütrang  ist  aus  lauter  alten  SchieneustUckeu  vun  15',  12'  und  Länge 
befgeatellt;  die  Stftase  sind  «nn  Theil  auf  den  Scbwelien,  som  Theil  frei  schwebend; 
nf  eine  geaaae  Eintbeilmg  braaelile  bei  dem  geringen  Drneke,  der  bei  lieinem  . 
Fibnei^  40  Ceatner  pro  Bad.  enreiebt,  nnd  bei  der  geringeren  Fabigesehwindi^dt 
aieht  Rücksicht  genommen  zu  werden. 

Bei  der  Abzweichong  in  Lambach  war  eine  gewöhnliche  Kreuzung  za  W\  und 
eine  halbe  Weiche  mit  nnr  einer  Zungenschiene  erforderlioh.  Ktwns  anders  stellt  sich  , ' ,  * 
die  Sache  bei  der  Ab/.weignng  in  Breitenschilt/.iug,  wo  bei  der  geringen  DitlV'reu/ 
zwischen  den  beiden  ►Schieneusträugen  von  nur  :$;}»►"""  eine  Kreuzung  mit  Herz^fUck  in 
der  gebräncblichen  Form  nicht  mehr  gut  anzubringen  war.  Es  wurde  hier  abgeholfen 
dueh  die  Anlage  von  awei  haUben  Weieben,  deren  Znngensebienen-  so  gekuppelt' sind, 
dtto  mit  dem  einen  Anerflekstftnder  immer  beide  sngleicb  in  die  gew^Uneel^tDt  ätelinng 
kommen.  FUr  gewühuUch  sind  sämmtliche  in  der  Hauptbahn  liegende -brib^  Weichen 
aaf  die  breite  Spur  der  Hauptbahn  gerichtet,  und  obwohl  in  Lamboeh  wie  in  Breiten- 
Schützing  der  l>etretrcnde  Weichenwärter  unmittelbar  zunftebst  iBeSlNi  Weiehen  pofltirt 
ist,  auch  die  gewöhnliche  iSperrvorriclitung  angebracht. 

Die  Anlage  soll  sich  voUkomnien  bewährt  liahen.  Die  K<t8teii  der  (icsamnit- 
itersteliung,  einscblieHshch  der  neuen  Cileiäaulageu  in  der  ätatiua  iireitensebutzing  be- 
tngeD  69.600  llark. 

Beill^eb  des  Umfanges  den  Vedcehn  Abreo:  idr  ao,  data  auf  der  Lambaeh- 
Gandener  Bahn  befördert  Warden:- 

Jm  Jahre  1875:  iu5,75ß  Reffende  nnd  150,r)(>7  Tonnen  Gttter 

-     1S74:  1  10,174       -         -    12i>,7:iS       -  -  . 

7.  Schemnitzer  Mo  utan  ba  hn.  "i  Die(>ie  Bahn  von  1"'  Spurweite  zweigt  v(mi 
Bahnhof  der  k  k.  ungarischen  Nordl)ahu  üran  -  Breznitz  ab  (Cote  2():i"'^,  tll)erset.zt 
oberhalb  dieses  Stationsplatzeü  dou  GranHuss  vermittelst  einer  auf  gemauerten  Wider- 
lagern in  Uolzjochen  liegenden,  in  eisernen  Schuhen  abgebundenen  ilolzbrlicke  vuu 
S<r  Uebtweite.  —  Von  hier  an  zieht  sich  die  Traoe  weitere  2  Kilom.  «sÜieh  am 
Uakea  Graonfer  beim  Dorfe  OraB-Bresnits  yombergebend  fort  nnd  erreicht  das  gegen 
Scbeomita  fahrende  Jasseoiciathal. 

Bisher  yariiren  die  GefftllsrerbRltnisse  Äwi«chen      nnd  S"/,,,,. 

ro 

Am  rechten  Ufer  des  Jaszcniczabaches  sich  fortschlängelnd,  wurde  die  Linie 
i  Kilom.  vor  dem  Dorfe  Kozelnfk,  welches  das  ganze  Thal  abs})errt,  dnn  Ii  Einschal- 
ten einer  Kampe  von  2U "/„o  Steigung  die  Lehne  gelegt,  wodurch  erni<igliclit  wurde, 
dm  Dorf  Koidbitfk  xn  umfahren.  Mittelst  einer  1  Kiloiu.  laugen  borizonüileu  Strecke 
«ndeht  die  Bahn  nachher  die  Thalsohle  nnd  dann  die  Station  Dilln  mit  Steigungen» 
weksbe  xwisehen  I2Vm  «nd  18Vm  varüren 

Station  Dilln  liegt  11,5  Kilom.  von  Gran  - Breznitz  entfernt  mid  wurde  anm 
Wsuwnebnien  eingerichtet,  indem  die  Bahn  von  dort  7,.'»  Kilom.  lang  mit  20«%,„  steigt. 

In  142  Meter  Höhe  findet  sieh  zwischen  Diiio  und  Schemnitz  die  Wasserscheide,. 


Nach  der  Zeitochr.  deä  üsterr.  logeoieur-  uod  Arcbitckteu-Vereius  187^  u.  Ib74.  / 
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welche  die  Bahn  mittelst  mehrfacher  Thalühersetznngen  erreicht.  Von  der  Wasser- 
scheide ans  (Cote  r)G2'"]  entwickelt  sich  die  Lioie  in  einer  Länge  von  1,2  Kilom.  im 
(Jetalle  von  his  zum  Stationsjjlatze  Schemnitz,  welcher  io  2«5<Voo  Ge&lle  an- 

gelegt ist  and  die  mittlere  Hüheulagu  von  ö4U"',5  bat. 

Die  Kronenlifeite  wnrde  io  der  Unterbanhtthe  anf  3"j2  festgeateUt  md  in  Cu«* 
vea  an  der  Ansaenseite  so  wie  anf  hohen  Dftnunen  entspieehend  erweitert 

Die  Besohottemng  ist  swisehen  Unterban  nnd  Schwellennnterfcante  0",13  hodi. 

Oberban.   Die  Schienen  sind  80'""'  hoch,  haben  70""  Fosabrelte  nnd  wiegen 
15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  An  den  festen  Stössen  sind  Stossplatten  nnd  Lascheo  ; 
angewendet.    Mittclplatten  sind  nicht  verwendet.    Die  Schienenneignng  ist  '/k;.  Die 
»Schwellen  sind  l™,?  lang.  ü"',t2  hoch  und  die  Mittelschwellen  0"^,1Ü  oben»  0",1Sqq- 
tCD,  die  Sto888chwellen  (»""JS  oben,  (r',24  unten  breit. 

Die  Bügen  sind,  mit  geringen  Ausuabmeu,  mit  Uebergangscurveu  in  der  Weise 
eingelegt,  daM  der  Badina  der  achftrfbten  an  die  Gerade  rieh  ansohüeaenden  Gurre 
300  Meter  betrflgt;  an  diese  sehliesat  sieh  ein  entsprechendes  Stück  von  150  Meier 
Radios,  ond  dann  erst  folgt  die  eigentliche  schtrfere  Oorve. 

Desgleichen  ist  in  allen  Curveo  Ihr  eotsprechendc  Erweiterung  der  Spar  and 
filr  Erhühnog  des  äusseren  Schienenstranges  gesengt.  Die  Neigung  der  Schienen  be- 
trägt Vt«. 

Hochbau.  Mit  Kücksicht  auf  den  Umstand,  dass  der  Hetrieb  für  Personen- 
vorkebr  eingerichtet  wird,  konnten  die  Hochbauten  nicht  auf  jenes  Minimum  reducirt 
werden,  welches  bei  Secandärbahnen  erwünscht  ist,  und  betragen  die  HochbaoteB 
nebst  mechanischer  Einrichtnng  10  der  Gesammtansiagen.  In  der  Nlhe  der  Ort- 
schaften Dilln  nnd  Koielnik  sind  statt  der  WSrterhttoser  bloss  SignaIhStlen  erridilet 
und  sind  anf  der  ganzen  3,1  Meilen  langen  Bahn  ein  doppeltes  Wärterhans  anf  der 
Station  Scbemnit/.,  ein  einfaches  auf  der  Anschlussstation  Gran-ßreznitz  und  fllnf  eia- 
facbe  Wärterbäuser  nebst  zwei  SigualwUrterhUttcn  auf  der  laufenden  Bahn  erbaut. 

Die  Anschlussstation  Gran-Brcznitz  ist  in  gleichem  Niveau  mit  dem  Bahnliof 
der  kcini^d.  unj^arischen  Nordbahn  angelegt,  hat  ansser  einem  aus  den  (lleisen  der 
Hauptliahü  abzweigenden  normalspnrigen  Gleise,  auf  welcbes  der  zum  Ueberladen  anf 
die  MontaidNihnwaggons  bestininite  Zug  geflilirt  wird,  drei  schmalspurige  Gleise,  deren 
erstes  dem  breitspurigen  VerUidegleise  so  nahe  gerOekt  ist  (von  Mitte  an  Mitte  2"»$5), 
das«  die  Ränder  der  Fahrbetriebsmittel  nur  0%2S  von  tinander  entfernt  hMbes. 
Die  Wagenphiteans  der  Hauptbahn  liegen  0",35  hoher  als  di^enigen  der  Schmal- 
spurbahn. 

Die  Gleise  der  Montanbabn  sind  3'", 2  von  einander  cntfenit. 

Die  Locomotive.    Die  Baudircction  hat  sich  fllr  Loconiotivc  mit  separatem 
Tender  entschieden,  weil  bei  Tendemmschinen  die  (iclahr  nahe  lag,  dass  sich  auf  | 
der  langen  Strecke  von  20  "/oo  die  Adbäsiou  durch  den  fortwährenden  Verbranch  ?oa  i 
Fenerungsraaterial  nnd  SpeisewasBer  ni  adir  vermindern  werde.  i 

Der  sehr  feste  Radstand  der  mit  drei  gekoppelten  Rftderpaarmi  versehraa 
Locomotive  beträgt  2",1,  welches  Maasa  dem  Minimaliadins  von  80"  eotspricht. 

Die  Locomotiven  ziehen  .50, (MH)  Kilogr.  excl.  Tender  nnd  Maschine  anf  daer 
Steigung  von  ^O'»',,,,  mit  1.'»  Kilometer  Geschwindigkeit,  und  200,000  Kilogramm  mit 
22,r>  Kilom.  auf  hori/,()nt.iiler  Bahn.  Im  Dienste  wiegt  die  Maschine  13,750  Kilogr., 
der  Tender  soiio  Kilogr.,  im  leeren  Zustünde  erstere  12,500,  letzterer  37.5(1  Kilogr. 

Die  Dimensionen  dieser  von  Sigl  erbanten  Maschine  sind  auf  p.  51 
angegeben. 
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Die  Wagguus  uiud  mit  zwei  Butfero  verselicu  uud  hubeu  Trag-  uod  Zu^ 
üsdeni.  Etwa  *(%  der  aSmmtlioheii  Wagen  abd  gebremat  Die  Kohlenwagen  sind 
I",I48  lang  und  l-,960  bieit  Die  gedeckten  Lastwagen  sind  4i",236  lang  und  haben 
l",800  innere  Hohe  im  Lichten.  Die  Personenwagen  sind,  ezcl.  der  an  den  Stirn- 
•dten  befindlichen  4r)0"""  breiten  FerronSi  1",800  breit  und  4",000  lang  und  haben 
1",900  innere  Höhe  im  Lichten 

Höhe  des  Fussbodens  Uber  den  Schienen  =  0™/.)!').    Innere  Hurdwandhöhe 
der  Kohlenwagen  o^jOfK).    Innere  Rordwandhöhe  der  Sehotterwagen  0"',2r>0. 
Für  die  Erweiterung  hat  mau  folgende  Miuisse  als  bewährt  gefunden: 
Ar  R  B  80"  Erweiterung  =s  ftO"" 
100"         -  « 
115"         -        =  35»" 
150»         -        =  30~ 
175"  -         SS  25»"' 

200°  -         =  20'"'" 

250'»  -         «  15""» 

aoO"  -  =  lO"". 

Die  vorgeschriebene  Ueberhöhung  beträgt  bO"""  fUr  ß  =  5>0"'  und  succcssive  bis  23"" 
ilr  300-. 

Die  Bankosten  belaufen  sieh  auf  1,040,000       und  vertheilen  sieh  in  fol- 


I.  Grnndeinlösang. 
EinlSsiuig  ftlr  Grund  und  Boden  nebst  Entschldignng  fUr  abgetragene  6e- 

blode  ete  5ü.uuo  11. 

II.  Unterbau. 

*j  Vor-  und  Nacharbeiten  14,(»90  fl. 

b)  Entwässerungen,  Aashub  und  Ausbau  063  Oobikni.  &  2,08     t  ,:t$0  - 
c}  Aushub,   Transport,   Ansehttttung  und  Sefaliehtnng 

310,000  Cnbikm.  ft  0,36—1,18    294,879  - 

d)  Aushub  für  Objecte  and  gepflasterte  Rinnen,  Fuss-  und 

Stützmauern,  Bach-  und  Wegeeorreetionen,  ca.  10,000 

Cubikm   7,200  - 

cj  Herstellung  und  Tlanirung  von  Feld-  and  Waldwegen 

iWM)  laufende  Meter  \  fl.  0,35   2,328  - 

f)  Schlichtung  von  Stciusiit^eu  uud  Trockendohlen,  730 

Cubikm.  4  II.  7   5,110  - 

g;  Anblumnng  82,000  Quadratm.  k  100  Quadratm.  11.  0,70      574  - 

h)  Ftaehraaen  k  25  Kikgr.,  Stopfrasen  k  50  Kilogr.  pro 
Quadratm.,  zusammen   108  - 

i)  Füichwerk  zum  Schutie  der  EinbOschung  5680  laufende 

Meter  ä  fl.  0,30   1,70!  - 

k]  Stütz-  und  Futtcrmanern   2,2(l(i  - 

Ii  Brucken  und  Durchlässe  72,S55  - 

m)  Cbaassiraogsarbeiten   3,037  - 

nj  Fluss-  and  Uferschutsbauten   14,875  - 

0)  Besehotterung  der  Bahn  und  der  Bahnhofe  .l-^'^!^^' 

Summa  Unterbau  475,300  fl. 

Alle  Fraise  sind  in  OstsiraiahiielNii  Golden  (FSpier)  ventanden.  ^ 


198  Uecsiiioee  von  Waldggo  und  L.  Vojacbk. 

m.  Oberbaa. 
Ab  IbterialMB  wafm  erfefderlich: 

1.  732  Ctr.  Schienen  nnd  Kkinmaterial  für  das  breitsfHirige  Terladeglete  m 
Garam-Berzencze,  nehet  drei  Garnituren  Weichenhöizer. 

2.  15,857  Ctr.  leichte  Sehienen  nebst  Kleinmatorial  nod  22  Garaifcnron  WeidMB- 


hölzer  für  die  Schmalspnrbahn. 

a;  Eiseiunaterial   Ibojmo  H. 

bi  Seliwellcn   29,000  - 

c)  Weicheu  uod  Kreuzungen   6,000  - 

d)  Legen  des  Oberbaues     20,250  - 

(Legen  des  Gleises  (1.  0,70  pro  lanfeoden  Meter,  Abbiii> 

den  ond  Legen  einer  Weiche  fl.  45,00  pro  Stnclc) 

e)  Verfrachtang  der  Oberbanmaterialien   4,750  - 


Snmma  Unterbaukosteo  220,000  fl. 
IV    Hochbau  und  mechanische  Eiorichtnng. 


1.  Auf  der  Stufion  Sehenmitz. 

aj  Auluahmegebäude  mit  Veranda,  ein  Stock  hoch,  190,5O"' 

Benthe   16,911  fl. 

b)  Dienowohnong  nebst  Materialmagazin,  ein  Stock  hoch, 

•    950»   9,633  - 

^)  .Poppettes  Wärterhans,  besonders  Aindirt   5,220  - 

d)  Güterschuppen,  Holzbau  auf  gemauerten  Pfeilern,  224a" 

Baufläcbe    4,627  - 

ej  l.tK'ouKitivu'niise  für  zwei  Maschinen  nebst  vier  Entlee- 
ruug8grubcn ,    Kicgchvandbau  mit  Bretterverschalung, 

I02,4D'°  Bauflikhe   0,606  - 

f)  Kohlen-  und  Holsschuppen,  (wie  d)   1,561  • 

g)  Wasserstation  nebst  separatem  Brninnen,  Brunnenhaus 
nebst  mechanischer  Einrichtung;  Holshau  auf  gemauert 

ten  Pfeilern   3.500  - 

h)  Offene  Verladerampe   328  - 

i    Kohlcnblihne   1,362  - 

k;  Freistehender  Abort   1,171  - 

1;  Hausbrunnen  nebst  Pumpe   370  - 

m)  Drehscheibe   1,800  - 

2.  Strecke  Schemnits-DiUn. 

a)  Einlaches  Wlirterhaus,  normal   1,798  - 

b)  SignalhUtte,  Riegelwaodbau  mit  Bretterversdilag  .  .  .  253  - 

3.  Station  Dilln. 

al  Aufnahmeg'ebäudc,  cbenerdij;,  76, öD"'  Fläche   5,100  - 

b)  Gliter.s(;huppeu,  Holzbau  auf  gemauerten  Pfeilern,  übO" 
Baufläche   1,814  - 

c)  Wa8t^r8tatiuusbruuuen  uebst  liäuscheu  und  mechanischer 
Einrichtung  ind.  £ntlearnng«grube   2,722  - 

d)  Freistehender  Abort   806  - 

e)  Hansbrnnnen   490  - 

I.    Auf  der  currenten  Bahn  swiscfaen  Dilln  und  Garam-Berzencze. 

a]  Drei  einiacbe  Wärkerhäuser  k  ca.  fl.  1800    5,400  fl. 
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b)  Adaptirung  eines  allen  GetAodes  m  Wftrterfaaos  und 

BahDaurseherswohnnng   2,220  - 

e)  Stgnalhllttc,  Kiegelwaudbau  mit  Bretterversohlag    .  .  .  260  - 

f).    Station  Garam-Rer/cnr/c. 

a;  Wohngebiiiide,  ein  Stock  bocli,  12üD"'  Fläche  ....  12,r»rr2  fl. 

b)  Gtitem-bupix  ii  OoD"'  Fläcbe   2,:i;>l  - 

cj  Ofi'eue  VeilatltTaiupe   537  - 

d)  Wanentatk«  nebet  meehan.  fiÜnrichtung  und  BranneD  2,000  - 

e)  LoeomotiTrenÜB^,  Biegelwaodban  mit  Bretterrencblag 

nnd  Anatrich  Ar  dne  Maacbine,  64  a"  BaoffiUshe  .  .  .  2,550  - 

f)  Zwei  Entleernngsgrubcn  auf  Piloten  gebaut,  nebst  Waa- 
serabzngscanal,  die  WSode  und  Beifen  ans  gosBeiseraen 

Platten   1,700  - 

g)  WaagliUimehen  uebst  BrUckcuwaage  auf  200  Ccutaer 
Tragkratt    ;   l,r.oo  - 

h}  Kühlenbühne   1,194  - 

i)  Hanrimmien   400  - 

k)  Einfaehea  Wfarteriiana   1,662  - 

1)  WSrterfaaoabnuinen   102  - 

m}  Drebacheibe  

Gesamnitbctra;;  für  Hocbliau  und  mechanische  Einrichtiuigea  102,800  fl. 

Bierza:  Mobilien  und  Werkzeuge  fttr  Wärter   m\  11. 

-        -          -         -   die  Station  Scliciunitz  .  2,  ir>0  - 

-     -       -      Dilln  ...  550  - 
-                    -    -  Claram-Her- 

zenczo.  .  .  1,600  - 
Gesammtbetrag  ad  Cap.  IV  108,000  fl. 

V.    Abschlug»  und  Distanziruug  der  Babu,  Eiiilrieduugeu  und 

Absebrankaogen. 

20,000  Haler  gewObnHcbe  Latteneinfriedignng   6,800  fl. 

1,200  Meter       -        Staketenelnfrledigniig  inoloa.  Za- 

f«hntbore  nnd  -Tbttren   S50  - 

Warnungstafeln   350  - 

I>iataiinning  _  _  '"^"l'^^ 

Zusammen     b,5uo  ti. 

VI.  Signaimittel. 

a)  Telegraphenleitimg  nebst  Einrichtung   3,000  Ii. 

bj  Optische  äignalmittel   500  -• 

Znaammen    3,500  fl. 

VU.  Fabrbetriebsmittel. 

3  Looomotive  ,  &  17,000  fl.  =^  51,000  fl. 

-  -13  KoUenwagen  obne  Bremse  &     876  -  =  11,388  - 

7         -          mit      -   ä    1,172  -  =  S,201  - 

4  Sebotterwagen  obne  Bremse  k     932  -  »  - 

2           -            mit        -   a    t,i;?r.  -  2,170  - 

bedeckte  GtUerwagen  obne  Bremse.  .  .  ä    l.osr»  -   —  3.2.^ri  - 

1  bedeckter      -          mit      -      .  .  .  a    l,3bl  -  =  l,3bl  - 
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2  Personenwagen  III.  CI.  mit  Bremse  .  .  ä  2,270  -  =  1,540  - 
2  -         11.  u.  lU.  Cl.  mit  Bremse  i   2,548  -  =     5,096  - 

1  Draisine   450  - 

I  Scliueepflug   1,200  - 

Transport-  nnd  Abladekosten   860  - 

Zusammen  03,600  I. 

1 16.  Beselureibiiiig  aosgeflllirter  Seeniidirlwluien.  (Fortsetzmig.} 

E.     In  (Irr  iSchioeiz. 

I.  Die  n()riii;ilKj)urige  Secondärbahn  Eft  retikon-Wctzikon-H  i  n  wci  1.  Diese 
Nebenlinie  der  Stbwoizer-Nordostbalin  wurde  am  17.  August  I87G  dem  Betriel>e  llber- 
gebcu.  Dieselbe  ist  eine  sclbststänUige  ünternebmung,  au  welcher  sieb  die  Schweizer 
Nordostbahngesellsehaft  von  finanziell  betheiligt  hat  Der  Ban  derselben  wurde  jedoeb 
dnrcb  die  Direction  der  letstereo  geleitet,  und  ancb  der  Betrieb  ist  dorob  dieselbe  ttber- 
nommen.  Anf  der  Station  EflTretikon  Tereinigt  sieb  die  Socnndih'babn  mit  der  Linie 
Ztlrieb-Winterthur:  in  Wetzikun  schliesst  sie  an  die  Olatttfaallinie  der  Vereinigten 
iSchwei/.er  Hahnen  (Walliniellcn-Untcr-Rappcrswyl)  an.  Ihre  Stationen  sind  folgende: 
Effretikou,  Illnau  4,44,  Fcliralturf  S,oi,  Ptaftikon  [Kanton  Zilrieh)  11,32,  Kempten 
^iSchweiz   17,73,  Wetzikon  18,05,  Hiuweil  22,50  Kilometer. 

Die  grösste  Steigung  beträgt  12%o. 

Den  Unterbau  haben  wir  bereits  p.  15  erwähnt. 

Die  Sebieoen  besteben  ans  Stabl  and  sind  110™"  bocb,  baben  «faie  Fasabreite 
von  90"",  eine  Kopf  breite  von  50"",  eine  Stcigdi«^  von  12^  nnd  wiegen  pro  lao- 
fenden  Meter  26,17  Kilogr.  Die  Laseben  sind  0",480  bing,  imd  ein  Stack  wt^ 

3,77  Kilogr.  —  Die  Platten  wiegen  1,02  Kilogr.  pro  StUelc.  Die  Nigel  sind  ir)))"- 
lang  nnd  o,"2r)  Kilogr.  schwer.  Die  0,"2S  Kilogr.  schweren  Bolzen  haben  einen  Durch- 
messer von  1<)"'™  und  sind  am  Kopfende  zur  Verhinderung  des  Drchens  beim  Anziehen 
mit  zwei  Nasen  versehen,  die  in  <len  Laschen  ihre  entsprechenden  Ausschnitte  tiudeo. 
Fig.  1  aul  Tui'cl  VI  zeigt  da»  Schienenprotil  und  die  Laschenverbindung. 

Die  in  den  normalen  laugen  von  6™  und  5*  verwundeten  Schienen  ruhen  mit 
scbwebeodem  Stoss  anf  7  resp.  6  Sebwellen  von  Hart-  nnd  Weiebbols,  und  es  sind  nnter 
jeder  Sebiene  drei  Platten  vertbeilt:  awd  Unterlag^latten  anf  den  dem  Stoaa  anidtofait 
liegenden  Sebwellen  nnd  eine  Ecrhplatte  in  3"  Entfernung  vom  Stoss.  IHe  Stoas*- 
scbwellen  U^n  GOO*""  nnd  die  anderen  900*"  von  einander  entfernt. 

Bei  einer  Inanspruchnahme  von  7,!')  Kilogr.  pro  Quadratniillim.  entsprecben  die 
Schienen  einem  liaddruck  von  1,1  Tonnen. 

Die  Weichen  dieser  Nebenlinie  der  Sehweizer  Nordostbahn  sind  auf  Tafel  VIU 
Fig.  1 — b  mit  allen  Details  der  Zungcukasten ,  Herzstücken  etc.  abgebildet  und  anf 
p.  25  eiliatert,  ebenso  sind  die  Stationsanla^n  anf  Tafel  XI  Fig.  :<  and  4,  die 
StationsgelAade  anf  Tbfel  XU!  Fig.  7—10  daigeeteUt  nnd  anf  p.  29  nnd  30  erwihut 

Die  Babn  besitzt  kein  besonderes  Hetriebsmaterial ,  sondern  wird  mit  Locomo- 
tiven  und  Wagen  der  Hauptlinie  befebren.  Die  enteren  sind  anf  Tafel  XVI  abge- 
bildet und  auf  p.  Wl  beschriehen. 

BetriebsresulUitc  lie^^en  nocli  nieht  vor.  — 

1.  Rödel  i  bahn.  Diese  normalspurigc  Sceundiirbahn  stellt  die  Verbindung 
der  SUitioucn  Därligcn  am  Thuuersee  und  Bönigen  am  Brienzersee  her  mid  hat  fol- 
gende Stationen  und  Entfernungen:  Oärligen,  Interlaken  4,091,  Zollbrtteken  5,974,  B<h 
nigen  8,337  Kilometer. 
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Die  stärkste  Steignog  beträgt  5%o  and  der  kleinste  GonrenradiiiB  180".  Die 

Kronenbreite  der  Bahn  auf  Scliwellenhöhe  beträgt  2", 90.  Die  Schienen  haben  dtt 
Gewicht  von  20  Kilu^rr.  pro  Meter.  Die  taonenen  Schwöen  haben  eine  Länge  von 
l',iO,  2  Kr"  Breite  und  irjO"™  Höhe. 

Die  Betriebsmittel  bestehen  aus  3  vierrädrigen  Tenderiuconiotiven  von  Kraus» 
&  Comp,  in  MUucben,  1 6  zweistöckigen  Personenwagen  la  üO  Persuueu  und  U  Tonnen 
Gewicht«  ähnlich  denen  der  anf  Tafel  XXVUI  Fig.  1—6  daiigestellten  Wagen  der 
TüHtfaallMlui  (Teiigl.  p.  75),  5  GepändLinigen  nnd  6  Gttterwagm,  Mnrie  einem  Tn- 
jeetMliiffe  (letileies  mm  Preise  von  114,558  F^).  Die  Bahn  koslete  inel.  Betriebs- 
mittel nur  t2O,(»00  Mark  pro  Kiloni. 

Die  Eröffnung  der  Strecke  Därligen-lnterlaken  erfolgte  am  12.  Angast  1872 
oad  von  Interlaken  nach  Bönigen  ani  1.  Juli  1S74. 

Bald  nach  der  Concessionirnng  dieser  Localbahn  entstand  das  Project.  dieselbe 
als  Brllnigbahn  einerseits  Uber  Brienz,  Meiriugen,  Brllnig,  Sarnen,  Alpnaebt  nach 
Lozem,  und  andererseits  von  Därligen  aui  liukeu  Seeafer  nach  Tbnn  fortzuführen. 
Die  Vorarbeitan  für  diese  Linie  sind  längst  beendigt,  anch  die  Coneession  ertfaeilt, 
sber  der  Bai  konnte  noeb  nieht  begonnen  werden. 

Vom  Landnngsplats  der  Dampftehiffe  In  Thushk  bei  Brians  aasgehend ,  sieht 
sich  die  Trace  der  AnseblnssUnien  gegen  Meiringen  hin;  dort  bepnnt  die  Bei^ahrt 
mit  einer  Maxinialsteigung  von  50  «/qq.    Sie  wendet  sieh  nach  Westen  nnd  erreicht 
nach  t»  Kilometern  auf  der  Höhe  von  900"'  tlber  dem  Meere,  in  dem  925"  langen 
Taunel.  die  Kantonsgreuze  zwischen  Bern  und  Unterwahlen.    Von  hier  zieht  sie  «ich 
mit  50  %o  Fall  der  Bergstrasse  entlang,  kommt  durch  einen  375"'  langen  Tnunel  nach 
der  StsHon  Langem,  durch  die  Tunnel  am  Fltthlibeig  150"  laug,  und  am  Kaiser- 
stskl  500"  lang»  naeh  Dieehtersmalt,  wo  oaeh  18,5  Kilom.  ab  Moringen  am  oberen 
Bnle  des  Ssmereees  die  Thaibsha  mit  der  Maximalsteigang  von  12Vm  wieder  be- 
gisst.  Die  Bahn  zieht  sich  dem  Ostlichen  Ufer  des  Samersees  entlang  naeh  Sarnen, 
dssn  nach  Alpnacht,  Stanxstaad  und  Luzem. 

Die  Trace  dieser  liinic  zerfällt  demnach  in  zwei  Abtheiluugen ,  in  eine  Thal- 
bahn Bricnz-Meiringeii  und  Dicehtcrsraatt-Stanzstiuid  von  zusammen  :)1,5  Kilom.  mit 
l2%o  Maximalstei^'ung  und  die  Bergbahn  Meiringcn-Diechtersinatt  von  18,5  Kilom. 
mit  500/oo  Maximalsteignng.  Die  Minimalradien  hetra^^eu  im  Thal  IbO"*,  am  l^rg 
200".  Das  SeUeneogewieht  wir  auf  30'-32  lülogr.  pro  Meter  und  die  Baaieit  m 
2Vs  angenommen. 

Die  aar  Verwendung  konlknenden  Looomotiven  soHtsn  vierrädrige  Tender- 
maschinen  von  21  Tonnen  nnd  6"*, 2  Länge  sein,  2*",  10  Radstand  und  t*,0  Bsd- 
durcbmesser  erhalten;  sie  sollten  auf  der  Thalbahn  ein  Gewicht  von  130 — 150  Tonnen, 
ihr  eigenes  Gewicht  nicht  mit  gerechnet  mit  einer  Geschwindigkeit  von  25— 2S  Kilo- 
meter zu  befördern  im  Stande  sein.  Bei  Beginn  der  Steigunj,^  .sollte  der  Zug  gctheilt 
nnd  mit  der  Locomotive  eine  zweite  gekuppelt  werden,  diese  beiden  sollten  dauu  den 
luüben  Zug  von  65  Tonnen  Gewicht  mit  einer  Geschwindigkeit  von  15—16  Kilom. 
Iber  den  Brllnig  beAhdem.  Es  waren  anf  dieser  Linie  ebeniklls  sweislOekige  Per- 
sonenwagen sn  60  Psisonen  nnd  9  Tonnen  Gevriebt  in  Aussicht  genommen. 

Die  Gesammtkosten  dieser  2.  Section  der  Anseblnssbahn  sind  auf  10,000,000  Fr. 
Tcnunehlagt,  zn  200,000  Fr.  pro  Kilom.  der  ganzen  Bahn,  während  hei  der  3.  Seo- 
tion  von  Därligen  über  Spicz  nach  Thun  mit  Maximalstcignngen  von  12"/oo  und  Mini- 
malradien von  lb<r  die  Baukosten  zu  148,000  Fr.  pro  Kilom.  berechnet  waren,  also 
fttr  20  lütom.  zu  3,848,900  Fr. 
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Dvfch  diese  AnscUuwlinien  wtttde  die  BOdelibaho  den  MCiiMlinB  Olnnkler 
verikttD;  flürs  Erste  fit  aber  keiBe  Avseicht  yerhandeD,  da»  der  Ban  beginoen  kam, 
da  ohne  «laatiiohe  Sobventkm  das  Unlemdinien  nicht  au  Stande  konunen  wird. 

3.  Schmalspnrbabn  vou  Winkelo  nach  Appenzell  Uber  Herisaa 
nnd  UrnäHch.  Die  von  der  Schweizerischen  Loeal bah ngesellsc halt  erbaute  Bahn  von 
Winkeln  nach  Appenzell  beträ^^t  Kihmi. ,  von  welchen  erst  die  Strecke  Winkeln- 
Herisan-lIrnäKcli  in  einer  Läni^e  vitn  rund  IT)  Kiloin  IS75  und  I87()i  dem  Betrieb 
nh4M-^n;ben  ist.  Diese  Hahn  hat  1"'  Spurweite  und  enthält  Curven  von  Kadius 
und  Steigungen  bis  zu  ^».'»"/oo-  L'ie  Station  Ilorisau  ist  757""  und  die  Station  Wiukelo 
649"  Uber  Meerariiöhe  gelegen.  Man  luosste  daher  auf  eine  Länge  von  mnd  4  Kilon. 
]üin^4)8"  Meigen,  wobei  aaf  die  ersten  3  Kilom.  91"  HOhenerhebnng  treffen.  EiBe 
grtftaere  fintwiekelung  war  wegen  tiefer  Bachbette  und  Sefalnchten  nmtatthaft,  nnd  ci  ^ 
konnte  die  Unie  mir  mit  Anbringang  vieler  und  enger  Ctirven,  wobei  man  bis  Sl"  Ra-  ! 
dius  gegangen  ist,  so  lang  gestreckt  werden,  dass  mit  einer  Stcij^ung  von  3r),S",„, 
aus/nkommen  war.  Die  nur  I  Kilom.  von  Winkeln  entfernte  Station  Herisau  bildet 
eine  Kopfnitation  und  mUäsen  hier  die  Lucotuotiveu  sieb  jedesnial  an  das  andere  i^de 
des  ZugeH  netzen. 

Die  Bahn  soll  ca.  150,000  Fr.  pro  Kilom.  gekostet  haben  und  ist  die  einzige 
iVneht  der  mit  so  vielen  Hoffnungen  gegrBndelen  Sebweiaerischen  Gesellfleliaft  ftr 
.  LMbahnen,  nnd  ist  mit  einer  Subvention  von  800,000  Fr.  (33,000  Fr.  pro  Kilon.) 
tom  Oaaton  Appenzell  anterstitst  worden. 

Die  Schienen  wiegen  2".l,S  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  sind  DM»«""  hoch  und 
haben  eineBreite  von  .'»O"""  im  Kopfe,  00"""  im  Fnss  und  12"  ""  im  Stege.  Das  Profil  dersel- 
ben wie  i^K'ii'hfalls  deren  l.iHS('iienverbindung  ist  <lnn  li  Fig.  J  auf  Tafel  VI  dargestellt. 

Die  zuerst  eröffnete  'riicilstrecke  Winkeln  -  Herisau  (l  Kilom.)  gehört  zu  den 
nngUnntigHtcu  der  ganzen  Linie,  sowohl  in  Bezug  auf  'rerraingcstaltuog ,  welche  zor 
'  Ueberwindung  eines  bedeutenden  Höhenunterschiedes  nur  wenig  und  theuere  Entwieke- 
long  gestattete,  als  auch  in  Bezug  aaf  die  geologische  Fumation  des  Bodens. 

Das  Betriebsmateriai  bestsht  ans: 


ätiick. 

(iegcnsUuul. 

BKder- 
Mhl. 

Zahl  der 
SitspUEtse. 

Preis  rund 

4 

38,000  Fr. 

•     .  1 

.  .      .  .  4 

20 

2 

  4 

2t 

4,200  - 

-  :;.3'- 

-       m.  -  

......  4 

21 

3,600  - 

-  .'3 

  8 

45 

6,400  - 

8 

r 

-      m.  -  

  8 

48 

Tragkraft 
Ctr. 

5^900  - 

3 

  4 

2,900  - 

14 

125 

2,500  - 

17 

  4 

140 

2,100  - 

17 

  4 

140 

2,000  - 

Die  TendevkMwmotiven  sind  aaf  Tafel  XXI  in  Fig.  1  nnd  2  dargestellt  snd 
deren  Hauptdimensionen  auf  p.  63  milgetfaeilt.   Die  Kohlenbdittlter  mnd  su  beiden 

Seiten  de»  FenerkjiRtens ,  die  WaKscrkasten  von  ovalem  Qnerschnitt  zu  beiden  Seiten 
de«  eylindriM'heu  Theils  des  Kessels  angehnn  lit  und  unten  durch  eine  Ku|»ferr(»hrc 
verbunden.  Der  Sandkasten  sitzt  auf  der  Mitte  des  Kessels,  und  es  wird  dwcb  Drehoqg 
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.«nef  Schraube  der  äaud  mit  constantem  Strahl  sowohl .  vor  als  biuter  die  Räder  der 
Kttelaelise  gel)lhrt.  —  Das  Programin  verlangte»  daas  bei  oonnalen' Witterdn|;t,T^ 
ÜUnMBeo  und  SAdemsBiiBtibideii  ein  Zi^VgMMrfe  fiiif  «aTooneo  Biii.30iKttoni.  Ge- 
lebimidigkeit  pro  Stünde  nof  Steignogea  von  3St  .*/M'bM-30%o  gebogen  werte  md 
dHS  Mf  den  Steigasgeo  von  35Voo  die  Qeecbwindigkeit  auf  IH  Kilom.  sinban  dQrfe. 

Der  Kessel  ist  auf  It»  Atmosphären  probirt.  Das  KcHselblech  hat  eine  Dicke 
yon  Iii""";  die  Nietlöcher  wurden  p;ehohrt.  Der  kupternc  riieil  der  FeüerbUchse 
besteht  nur  aus  drei  Tafeln  ;  die  Kohrwand  iiat  da,  wo  die  Siederühreu  einj^ezogen  sind, 
eine  Dicke  von  23'""'.  Die  kupferueu  durelibuhrteu  >Stebboizeo  haben  einen  Durch- 
meeser  von  25^  und  lieben  100^  von  einnadiH'  eitferntt  Die  Relnwind  M^»  der 
BMekknmmer  18""  Dieke.  Der  Asehenkaeten  btt  ton  der  Platform  am  t^&äkhtn 
Kteppen  nnd  aateerdeoi  einen  Schieber,  dflr  beM»  Beinignog  teitüfih  «itigeiogeB 
werden  kann ;  er  liegt  lOO""  Uber  der  Schieneuoberkante.  Die  Roststäbe  von 
Scbmiedeisen  sind  I2'""'  breit  nnd  haben  lo"""  Lnftspalte;  die  eisernen  Fenerrfihren, 
124  an  Zahl,  haben  an  den  Enden  Knpferstutzen  nnd  einen  inneren  Durchmesser  von 
^l"""  u  2"""  Dicke.  Die  Metallstärke  der  Rohrwaud  zwischen  den  Köhren  Initrä^t  15""". 
Die  DanipfkolUnt  sind  möglichst  leicht  von  Stahlguss,  die  Üusseren  awei  Ringe  von  Tie- 
gelgnsseisen  seibstspaunend,  der  innere  ebenfaiis  von  Stahl.  DieDampfscfaieber  sind  von 
Tiegelgnsseisen  nnd  die  FOhrangslineale  von'  Stahl.  Die  Treib-'  ibd  Kuppelstangen  (fnd 
nl^iefast  leicht  ans  Sehmiedeeieen,  ihre  .  Lager  mit.  WeianieMI  aäqpegoeien.  Die 
Stenerungstbeile  sind  vom  besten  Sehiniedeeieen  nnd  einjsesetst,  die  Augen  der  ver- 
lAiedenen  Hebel-  und  Hängeeieen  mit  gehärteten  StahlbUchsen  versehen,  die  Steue- 
mg  nach  System  lleusinf^er  von  Waldegg  ist  mittelst  Schraube  verstellbar.  Die 
schmiedeeisernen  Kader  haben  Stahlbanilnj^en.  die  Käder  der  Mittelachse  haben  keine 
>pttrkränzc;  die  f^ussslählernen  Achsen  sind  auf  der  ganzen  LUnf^c  abgedreht  Die 
L^rgehäuse  und  Lagerflihrnngeu  sind  von  Stahlguss,  die  Schaalen  vmi  Kutbguss  mit 
Wmsmetall  ausgegossen,  das  Schmieren  geschieht  von  unten  dnrflh  ein  tBefaifiierpolster, 
wihrend  v»n  oben  naehgefllllt  wird.  Die  Federn  sollen' .bei' eiMin  Drnek  von  d,5  Ton- 
an  keine  bleibende  Senkung  zeigen.  Die  Rahtiken  li^pen  anaserhalb,  nach  Syelem 
Ball,  die  Rahmokbleche  sind  I  T)"""  dick  mit  Qnerwlnden  versteift.  Die  Ein-  and 
AintlOninogsrOhren  sind  von  Kopfer.  Die  Einströmung  wird  durch  einen  ^chieber- 
repilator  vermittelt,  der  im  Rauchkasten  sitzt  und  den  Dampf  ans  den  oberen  Tbeilen 
des  Üanipfdoms  entnimmt.  Die  Ausströmim^?en  vereinigen  sich  in  einem  veränder- 
lichen BlaHruhr.  An  dem  unteren  Tbeil  des  Dampfrohrcs  ist  das  Zweifirrohr  ftlr  die 
Daoipfbremse  nach  Lechatelier  angebracht  Seitlich  vom  Fithrerstandc  sitzen  Hähne 
ftr  ^e  swei  Injeetoren,  sowie  flir  das  Ansblasrohr  nnd  den  Vorwirmer.  Der  obere 
Prolrirhahii  fhr  den  Wasserstand  sieht  Uber  der  Decke  der  knpfemen  Fener- 
bQehse.  Vor  dem  Dache  des  Ftthrerstandes  ist  anf  dem  Kessel  eine  Glocke  ange- 
bracht, die  sieb  aber  als  zwecklos  zum  Signalisiren  erwiesen  hat,  da  die  Glocken  der 
Mlf  den  umliegenden  Höhen  weidenden  Viehherden  ähnliche  Töne  erschallen  lassen. 

Jeder  einzelne  der  Injectoren  genligt  zur  voUkrmimenen  Speisung  des  Kessels. 
Die  Speiseköj)fe  mit  Kugel ventilen  sind  um  cylindrischen  Theile  des  Kessels  ange- 
bracht und  mit  einem  Verschluss  versehen,  sodass  man  auch,  wenn  der  Kessel  in 
Dampf  ist,  zu  den  Ventilen  gelangen  kann.  Ausser  der  Dampfbremse  ist  die  ge- 
wöhnliche Spindelbrerose,  welche  anf  das  hintere  Rllderpaar  wiiltt,  angebracht.  Die 
Zogfaaken  sitxen  nnter  den  Centralboifem ,  nnd  es  sind  deren  Befestigungssebraaben 
mit  je  zwei  Gummis<'heihen  unterlegt.  Die  Centi-albnffer  erhalten  ihre  Elasticität  eben- 
bUs  durch  Kantschnkscheiben,  welche  steh  im  Gehänse  b^ndm.  Der  Kessel,  Cylin- 
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der  wid  Sohieberkasten  sind  darob  ane  BlediTenohaalang  gegen  Abklthlniig  ge- 
Bohfltzt.») 

Die  Personenwagen  der  Api>eDzeIler  Bahn  sind  nach  dem  anierikanisehen  System 
gebaut  und  wurden  p.  80  ausführlich  beschrieijcn ,  sowie  auf  Tafel  XXXI  in  Fig. 
3—6  sowie  auf  Tafel  XXIX  in  Fig.  7  und  8  dargestellt:  ebenso  ist  auf  p.  \V1  eine 
Beschreibung  der  Gepäck-  und  Güterwagen  dieser  Habn  enthalten ,  sowie  die  Wlrd- 
fenden  Zeichnungen  auf  Tafel  XXXI  Fig.  1  und  2  und  auf  Tafel  XXXVlll  Fig. 
1—6  dargestellt  sind. 

4.  SchmalBpnrbahn  von  Lansanne  naeh  ^ehalUns.**)  Diese  14,180* 
lange  Bahn  hat  1"  Spurweite.  Ihr  Lftngenprofil,  Sitaationsplaa  nnd  Qnerprofile  aad 
auf  Tafel  III  abgebildet.  Das  VerhUltaiiss  der  Conren  xa  den  Geraden  ist  ans  fol- 
gender Znsaaunenstetlnng  endehtlieb: 

Proccntual- 

Beaefehimi«.  Uage.  verhäUtnü». 

Gerade  Streelnii   9,587" 

Corren  über  100"  Badins  .  .  4,353"  30j|^ 
Cnrren  anter  100"  Badins .  .     240"  %% 

Bahulänge  14,180"  \W% 
die  kleinste  Curve  hat  6(r  Had.  and  ist  (>r>"'  lang.  , 

Die  Vertheilang  der  öteignngen  and  GeTiUle  ist  wie  folgt 

»11.  «1.  PttHsentual- 

BeMidinmig.  Uag«.  v^hMtoiw. 

Horiaontale  Strecken  1,184"  %,A% 

Sleigongen  nnd  GefSUe  bis  an  15^   7,186*  h\fi% 
do.      in  \h%  nnd  darüber   .    5,810"  40,0)1^ 

Bahnlängc  11, 180"  100,0^ 

Wie  aus  dem  Längenprofil  auf  Tafel  III  ersichtlich ,  ist  die  grösste  vorkom- 
mende .Steigung  ilä,!»;^  r)()(»"'  lang.  Die  Wahl  der  Steigungen  und  Gefälle  wurde  der 
Gesellschaft  frei  gelassen,  mit  der  Bedingung  jedoch  ,  da.^s  die  Züge,  mit  Ausschluss 
der  Aufenthalte,  mit  einer  Geschwindigkeit  von  l't  Kiluui.  pro  Stunde  fahren  »ollen. 

Contrecurveu  siud  mittelst  Geraden  von  wenigstens  SU"*  Länge  verbunden. 

Die  Bahn  hat  acht  Siatioiien  nnd  ist  som  grOssten  Theil  anf  der  Strasse  ge- 
Albrt.  Die  freie  Breite»  welche  für  die  Cireulation  der  Fahrwerke  ttbrig  bleibt,  be- 
tragt wenigstens  5",40  nnd  anf  maaehen  Stellen  bis  7",20. 

Für  die  Breite  der  Querproftie  (veigl.  Fig.  3—6  anf  Tkfid  ni)  waren  iblgeade 
Bestimmungen  maassgebend : 

Auf  der  Strasse  beträgt  die  Breite  des  Bahnkörpers  anter  dem  Ballast  2",10; 
auf  eigenem  Unterbau  muss  die  Breite  H"'  betragen. 

Das  Bettungsmaterial  hat  im  Niveau  der  Scbicnenoberkante  eine  Breite  von  2"', 
ist  U"',H()  hoch  und  bis  %ur  Schieueuoberkantc  augeschQttet,  eine  Eiuriohton^i 
welehe  in  Hinsieht  anf  Erhaltung  der  Cnrren  von  VortheU  sein  kann,  welche  aber  die 
Untersuchung  des  01>erbauzuBtandes  erschwert.  Auf  vielen  anderen  Bahnen  müiaes 
bekanntlich ,  insbesondere  in  starken  Gnrven ,  die  Schwellen  an  den  Stellen ,  wo  die 
Soliicnen  anfliegen,  immer  sorgnutig  rein  gehalten  werden,  damit  man  leicht  sehen 
liann,  wie  die  iichienen  sitzen  und  wie  die  Mägcl  haltfn. 


>•)  N»oli  >ElMBbshn«,  schweiieriadm  Woehenaefarlft  1875,  II.  Bd.,  p.  241. 
M)  )i('iii„!re8  do  1»  Soo.  dei  log.  CSvito,  1876,  p.  288;  beschrieben  von  des  Herne 
Joysnt  «sd  Dumont. 
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Die  Bösebang  ist  eine  Vs^^i^-  Oberbau  wird  mittdst  zwischen  den 
SdiwelIeD  angebrachter  Qaerrinncn  entwässert. 

Zar  Verwendang  kamen  die  Schienen  der  früheren  Mont-Cenisbahn.  Sie  wiepien 
28.0  KilogT.  pro  laafenden  Meter  und  sind  (;"',!10  nnd  (5'", 40  lang.  Die  Schwellen 
sind  I"',5U  laug,  O'^^lü  breit  and  Ü'",r2  hoch;  die  Eutferuuug  vuu  Mitte  m  Mitte  be- 
tilgt  bei  dea  ZwiselMniehweUen  1",30  und  bd  Stomeliwellai  0«",60. 

Die  Entfemoog  von  lütte  so  Mitte  Gleis  loU  in  der  freien  Babn  1".80  nnd 
in  BnhnfaHfen  2",40  betragen. 

In  Carven  anter  460"  Radios  werden  gebogene  Sdilencn  verwendet. 

Die  Endstationen  enthalten  Stationsgebäude  von  ca.  ;'>()□'"  Grundfläche,  nebet 
einem  Locomotiv-  nnd  Wagenschuppen,  einem  Wasserreservoir  n.  ä.  An  Zwischen- 
stationen sind  nur  kleine  Uberdachte  nnd  sonst  ofl'ene  KäamUchkeiten  zam  Aufenthalt 
der  Keiseuden  bestimmt. 

Es  giebt  keine  besondere  Babnbewachuog ;  eine  Warnung  geschieht  mittelst  der 
LoeomotiTgioeke.  One  Betrielianaferinl  besteht  Ans  4  LoemnotiTen  nnd  39  Wagen, 
Ton  denen  12  nun  Penonentraaspott  dienen.  Von  den  LoeomotiTen  wiegen  swei 
{von  Creuzot)  S,5U  Tonnen  im  Dienst,  eine  (?on  Kranss)  13  Tonnen  im  Dienst  nnd 
eine  alte  Mont-Cenis-Locomotive  ir>  Tonnen  im  Dienst.  Von  den  Personenwagen 
idnd  vier  zu  2S  Plätzen ;  dieselben  haben  drei  Achsen  und  wiegen  5  Tonnen  das 
StUck.  Ihre  Länge  ist  s'",2r)  und  ihre  Breite  r",00.  Ausserdem  giebt  es  acht  zwei- 
achsige Wagen  mit  M  Plätzen,  welche  'l.V)  Tonnen  wiegen.  4"'. OS  Länge  und  1™,90 
fimte  haben.  Von  den  übrigen  Wagen  sind  sechs  Gepäckwagen,  ein  bedeckter  Guter- 
wigen,  14  lioehlMHrdtge  Wagen  nnd  sechs  Platformen. 

Es  gieiit  swei  Wagenelnssen,  welehe  sieh  von  einander  nnr  dadnieh  nnter- 
sdMiden,  dass  die  Sitee  der  L  Classe  gepolstert  sind  nnd  die  der  n.  Classe  niebt. 
Jeder  Wagen  hat  eine  Schraubenbremse. 

Bei  diesem  Material  ist  das  EinboiTeisysteni  dnrehgeflihrt;  die  ILnppelnngsror- 
riehtnDg  ist  mit  dem  Buftcr  verbunden. 

Jeden  Tag  fuhren  vier  Züge  in  jeder  Hichtuii^^ ,  wozu  noch  ein  Extrazug 
Sonntag  Abends  kommt.  Im  Winter  ist  die  kleinste  Zuganzahl  ftlr  Jede  Richtung  auf 
iwei  bestimmt.  Es  verkehrten  aber  im  letzten  Winter  lS76y77  täglich  bereits  lUnf 
ZOgo  laeb  beiden  Biehtnngen. 

Die  Fahrt  braaeht  50  Minnten,  so  dass,  ohne  Anfentbalt,  die  Gesehwindigkeit 
95  Kllem.  pro  Stunde  betiflgt. 

Die  Expedition  nimmt  EU-  nnd  Frachtgnt  auf.  Die  Eilgüter  mUssen  mit  dem 
nächsten  Personenzag  spedirt  werden,  nnt  der  Bedingung,  dass  die  Aufgabe  wenig- 
stens zwei  Stunden  vor  Abfahrt  geschieht.  Die  Frachtgüter  müssen  binnen  48  Stun- 
den nach  ihrer  Bestimmungsstation  expedirt  sein  ;  die  Gesellschaft  darf  jedoch  nicht 
mehr  als  40  Tonnen  in  jeder  iiichtung  täglich  verfuhren. 

Die  Personaltaxe  beträgt  0,10  Fr.  pro  Kilom.  fUr  die  I.  Classe  nnd  0,07  Fr. 
pro  Kilon,  ftr  die  II.  Classe.  Kinder  lablen  die  Hüfte.  Freigepäck  ist  15  Kilogr. 
Die  Betoorkarten  mit  eintägiger  Gnltigkeit  sind  nm  20)|^  billiger.  Die  Äbonnenents- 
hsfte,  welebe  aaf  Kilom.  bereehnet  nnd  auf  den  Namen  des  Inhabers  geschrieben  sbd, 
gewihn»  30^  Rednetion  gegen  den  Tarifsatz.  Mit  solchen  Heften  kann  man  aaf 
der  Bahn  fahren,  wann  und  wohin  man  will,  mit  der  einzigen  Bedingnng,  dass  mau 
OS  liei  der  Abfahrt  ansagt.  Solche  Hefte  enthalten  300  Zettelchcn  von  der  (irössc 
und  lie.schartenheit  kleiner  Briefmarken,  so  dass  mau  sie  auch  ähnlich  ahnehuieu  kann. 
L)ie  Zettelchen  sind  von  1 — 10  nummerirt  und  der  Condactcur  reisst  davon  so  viele 
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ab,  wie  viel  die  von  dem  Inhaber  zn  dnrchfiibrende  Distanz  Kilom.  besitzt.  Dabei 
bekoniiiit  der  Heiseude  eine  Quittung',  atif  welelier  »lie  Ausfahrt-  und  Ankunftstatiouen 
geüchriebeu  stehen.    Nur  die  betiellenden  Kisenliahnbeaniten  hal)en  das  Recht,  »»»Iche 
Zettekbcu  ab^urcibseu;  jeder  Theit,  welcher  bereits  abgerissen  ist,  wird  ungültig. 
Der  Tarif,     Frachtgüter  enthllt  iwd  Classen : 

I.  Cboe.;.  Vieh.  —  Pferde  vad  Honirieh  uUfc  pio  Stttok  und  Kflom.  0,20  Fr., 
Kkintieliiiiiid  B«BdiB.  sabten  0,07  Fr. 

II.  Cla^ise:  Nahrnngsniitte]  und  Baumaterial.  —  Das  Baumaterial»  Breniiboh,  ; 
Früchte  und  Kartoffeln  zahlen  pro  Centnerkilometer  (1,015  Fr.  [24  Pfg.  pro  ToiUieB- 
kilometer  und  jede  andere  Waare  0,(i2<>  Fr.  \'.V1  Ptg.  pro  Tonnenkilometer  . 

Die  Miuiiiialtaxe  betrügt  0,2r>  Kr.  tllr  eine  Sendung.  Die  newiclite  werden  aul  ^r» 
Kili^r.  abgerundet.  N  olle  Wagenladungen  werden  zu  2,.'»  und  1  Tmiu  aufgenommen.  Die 
Taxen  für  Wagenladungen  betragen :  1.  für  Kleinvieh  5  Fr. ;  2.  für  Waareu  0, 10  Fr.  pro 
C(fDtMr  (Mk.  1.60  pro  ToBBenkilometer),  sobald  die  Sendung  2,5  Tennen  eneielit. 

Fir  EUgUier  kann  man  hO^  an  den  obigen  Taxen  niMhlagen. 

D]e:erate  Seetion  dieser  Bahn,  von  Lausanne  naeh  Oheseaax.  7,500  Eiloni.  Umg,  , 
wwde  1878  erüffh^;  die  zweite,  von  Cheseaux  nach  Echallens,  7  Kilom.,  im  folgendeD 
Jnlire.    Die  Bruttoeinnahme  des-  ersten  Betriebsjahres  betrug  über  5000  Fr.  pro  Kilom.  , 

1)  as  Betriebspersonal  besteht  aus  einem  Betriebschef,  einem  Abrechnunfrsvor- 
stand,  zwei  Bahnhofschefs ,  sechs  .Stationschets,  zwei  Zufxheainten ,  zwei  Loeomotiv- 
fUhrern,  zwei  Heizern,  zwei  Weicheustolleru,  einem  Bahuaufseher  und  vier  Bahn- 
arbeiteni.»  welche  Sonntags  und  wenn  sonst  der  Personenverkehr  wächst,  dem 
Bahnhofspersonal  aushelfen  müssen.  Die  Dienste  der  seehs  Stationsehefe  werden  tob 
den  BridkHIgem  der  besügliebea  Ortschaften  Terriehtet  und  werden  mit  1  Fr.  pn> 
Tilg  iÜBsm  Jeden  von  Seilen  der  Geseilsehaft  veigttteC.. 

Die  Geseilsehaft  ist  eine  anonyme  AcHengesellschaft  mit  SdO  iKtO  Frc.s.  Grtlnder- 
capital.  Ein  Verwaltungsrath  und  ein  Directiooscomiti'  bildet  den  \  or.-^taud  und  die  Verwal- 
tung. Das  Grandcapital  besteht  ans  1,600  Actien.  welche  auf  den  Ueberbringer  lauten  und 
die  Actien  sind  in  zwei  Gruppen  getheilt :  ! 

1)  1000  Stdek  zu  50(1  Frcs.  pro  Stfiok  sind  al.s  wirkliehc  ( •  ründongsaetien  priyiksilt  , 
und  müssen  vor  den  übrigen  mit  7  Procent  verzinst  werden; 

2)  600  Stflek  Actien  II.  Chwae  gehören  dem  Canton  Waadt.  Diese  Aotien  werden  too 
der  Regierung  in  bestimmten  Raten  ansgetheilt.  Sie  haht- ii  dieselben  Reeltte  wie  «Be 
Actien  Nr.  I,  aber  ernt,  nachdem  die  rrstcren  mit  7  l'roe.  bezahlt  sin*]  iiiul  nacli  Amor- 
tisation der  Fahrbetriebäiuittel,  des  Überbaue;^  und  der  Balmausrui>tuugsgegeostäu(le. 

Gleich  li(  der  ersten  Zelt  hat  der  Staat  300,000  Frcs.  der  Geeelleehaft  unter  folgendes  Be-  I 
dingn  ngen  flbsciU'eben: 

ai  40  Froc.  von  dieser  Summe  einen  Monat  naeh  der  rcbernahrae  und  Inbetriebsetznnf 
b)  00  Procent  iu  drei  Katen.    Vom  Zeitpunkt  der  ersten  Einzahlung  werden  aus  <lie«eD 
60  Procent  der  Oesellachaft  4,5  Procent  Interessen  gutgeschridben. 
Die  Gesellschaft  fing  als  Kelche  zu  fanctioniren  an,  sobald  50U,uOo  Frca.  subscri- 
birt  waren,  und  e^  ist  ihr  frei;,'estf  llt,   das  Griindeapital  mit  Einverständnis.s  der  Actionäre 
und  des  läta;itüratiies  zu  vermehren,  sowie  neue  Zweigbahnen  und  \  erlängerungeu  anzulegen. 
Oer  Ertrag  wild  in  folgender  Weiee  vertheilt: 
Ij  5  Procent  kommen  zum  Reservefond; 

2)  10  Procent  erh.=ilt  die  Administration; 

3)  5  Procent  bekommen  die  lieamten,   aber  mit  der  Bedingung,   duss  die  Admini- 
stration nnd'  Beamten  ihren  Antifeil  erst  dann  erhalten,  wenn  die  Actien  entw 

Classe  w»'ni^st(Mi'<  1  TNocciit  trn^'cn  : 
4}  bO  Procent  bekommen  die  Actionäre.  mit  AuHuahuie  de»jenig<  n  Antheils,  welciier 
ftlr  die  Amortisation  des  Betriebs-  und  Bahnmaterials  bestimmt  sein  wird  snl 
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do<st'ii  Bvha^  die  Ocsellsrhurt  und  die  Cantonaregieniiig  aaeh  vieijllirigem  Ba- 

trieb  der  Hahn  bestimmen  «ollen. 
Der  Staat  hat  das  iiecht,   nach  dem  30.,  45.,   (>o.,   75.   und  9U.  betriebsjabre, 
diMD  Rflekkaiif  sn  bewirken,  mit  der  Bedingung,  dass  en  der  Gesellseluft  fBof  Jahre 

Torber  anpezei^t  wird.  In  (lie.scin  Falle  und  nacb  Ablauf  des  ,  4').  und  üo.  liotritibs- 
jahrt'S  zahlt  der  Staat  die  2rifaoho  Siiimne  der  jährlichen  Nettoeinnahiuen,  welche  naeh  dem 
Durchächnitt  der  uächätcn  zehn  der  Kündigung  vorhergehenden  Betriebsjahre ,  mit  Abzug 
des  AnortisationBantiieils.  (Mrechaet  werden.  IKeMr  Ansats  befragt  naab  Veriaof  dea  7&. 
Jahren  da.s  22rnohe  und  nach  Vorlauf  des  1)0.  Jahres  da.s  infache.  In  keinem  Falle  darf 
dieser  PVeia  aber  kleiner  ausfallen  alK  di«'  nrsprdngliehen  AulagekoKten. 

Seit  dem  20.  L)ecenil)er  IST»",  vcrkcint  ;int'  dieser  Bahn  ein  Dainpfoninibus  nach 
dem  Hruuner  selien  System,  und  lahrt  derselhe  täj^licli  einmal  die  ganze  Linie  der 
Bahu  Morgens  von  Echallens  nach  l.«auHanne  und  Al)eud8  zurück,  sowie  in  den  Mit- 
tagsstunden die  Strecke  Laasanue-Prilly  (2,17  Kilometer  lang)  viermal  nach  beiden 
Bichtoageo. 


Flg.  «5. 


Dieser  Dampfomnilms  ist  an f  Tafel  XLIT  darfjostellf  und  /.war  in  Fig.  I  als 
Seitenan.siciit.  Fig.  2  LUngenscbnitt.  Fig.  Ii  Quersi^huilt  und  Fig.  1  Gruudriss,  wäh- 
reml  der  vorstehende  UolzRchnitt  Fig.  25  einen  QnerBclraitt  dttich  die  Fener-  nnd 
Rnocbbnchae  der  Masehlne  nnd  Fig.  26  einen  Qneraebnitt  dnreh  das  Drehgeatell  der 
Maschine  daivtellt.  Dieses  Fahneng  besteht  im  Weaeotlioben  ans  einem  ISnglieb 
nmden  Kasten  mit  Imperiale  zm  Aufnahme  der  Passagiere ;  der  Wagenkasten  ist  einer 
seits  dem  der  zweiaehsigen  Tendciloc  omotive  als  Vordergestell  an  einem  Kugelzapten 
aufgehängt,  während  er  andererseits  auf  den»  ebenfalls  /.weiaehsigeu  Kintergestell  ruht. 
Der  Boden  (\\c<rs  Kastens  liegt  nur  O'Mso  nhcr  Seliienenoherkatite. 

Die  drei  Theile  des  auf  I- Eisen  lt;iliiiien  gelegten  Kastens  sind  folgende;  Das 
bintere  Rondel  ist  fUr  Kiincber  bestimmt;  von  der  Platfurm  wird  es  durch  die  auf 
^  Imperiale  ftthiende  'V^iiiddtreppe  getrennt.  Die  Ptoftfonn  hat  bequeme  Gang- 
breUe  nnd  ist  anf  beiden  Langsttitei^.  dirch  ThHren  sn^biglicb.   Der  Hanpttheil 
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des  Passagicr-Ranmes  ist  von  der  Platfonn  durdi  eine  Querwand  mit  Mittel- 
thUr  geschieden  und  endigt  an  der  entgegengesetzten  Seite  durch  eine  Qaerwand 
ohne  Thllr.  Diese  Abtlieilung  ist  nn't  2  Langbänken  fllr  21  Sitze  versehen.  Im 
Rondel  fllr  Raucher  finden  8  Passagiere  Platz,  und  auf  der  Imperiale,  die  durch  eine 
durch  Eiscnstangeu  gestützte  Stoffdecke  vor  Regen  geschützt  wird,  bieten  2  Lang- 
hänke  nod  2  Randbänke  ttber  beiden  Rondelen  Hitzplätze  fUr  32  Personen.  Im 
sw ei ten  Rondel,  an  dem  dem  Kanehemam  eDtgegengeseteten  Ende  des  Kastens,  ist 
der  Boden  »««gelassen;  Wand  und  Deeke  nmhttUen  die  dort  stehende  Loeomolive. 

Die  Ifosehine  arbeitet  abgetrennt  wie  jede  woAmt  Locomotive  und  kann  sopit 
beim  Babnbau  etc.  mit  Vortheil  verwendet  werdoi.  Da  sie,  ihrem  2Swecke  entspre- 
chend, einen  kleinen  Radstand  besitzt  ;i'",25n),  so  mnsste  dem  zn  grossen  Einflusg 
der  schwingenden  Massen  vorgebeugt  werden ,  was  durch  Uebertragung  der  Kolhen- 
kraft  auf  die  Kurbel  mittelst  eines  Ral.inciers  erreicht  wird.  Die  weiteren  Vorzüge 
dieses  Systems  erbellen  aus  folgenden  Augaben  des  Constructears. 

Der  DampfoondliBS  ist  naeii  dem  articnlirten  Prineip  mit  twel  Drehgestellen 
gebaut  und  eignet  sich  vermöge  dieser  Anlage  xum  Befahren  starker  Steigungen  vnd  ; 
kleiner  Civren.  Bei  diesen  OonBtmctionen  werden  ca.  60)|^  des  totalen  Zaggewiclites 
als  Adhäsionsbelastung  verwerthet.  —  die  Tragrahmen  und  der  Fussboden  sind  znr  j 
Erziclnng  günstiger  Stabilitätsverbältnisse  möglichst  tief  gelegt.  —  Durch  Concentra- 
tion  von  Maschine  und  Wagen  in  einem  einzelnen  Fahrz*euge  ist  der  Gang  dcssellicii 
viel  ruhiger,  als  bei  zusannnengekuppeltcn  Transixutnütteln  Sänimtliche  Tlieile 
des  Bewegungsniechanismus  sind  maskirt.  Die  Ableitung  von  Dampf  und  ÜJiucb 
geschieht  auf  indirectem  Wege  und  in  geräuschloser  Weise.  —  Der  liegende  Köhren- 
kessel mit  kupferner  Fenerbttchse  ist  aneh  fllr  Gokesfeuemng  eingerichtet,  wobei -kda 
richtbarer  Raneh  erzeugt  wird.  Obwohl  dieser  Omoibns  in  bdden  Lingsriditungn 
mit  gleicher  Leicbtigkrit  fthrt,  dürfte  es  ridi  doch  der  grosseren  Sicherheit  wegen 
empfehlen,  die  Maschine  stets  nach  vorn  gekehrt  zu  richten  und  demnach  den  Onoi- 
hns  an  den  Kndstaticmen  zu  drehen.  Mittelst  schnellwirkender  Rremsvorriehtun£ren 
nach  System  Exter  kann  das  Fahrzeug'  äusserst  rasch  bei  normaler  Fahrgeschwia- 
digkeit  auf  ca.  <)"■  Länge   /.um  Stillstände  f^cltraclit  werden.'''') 

Die  normale  Fahrgeschwindigkeit  pro  Zcitstuude  beträgt  ir>  Kilometer;  ver- 
suchsweise ist  diese  Gescbwindigkeit  Uber  geeignete  Bahnstrecken  verdoppelt  wordoi, 
was  bei  dem  stabilen  Bau  des  FUiraeuges  ohne  Oefkhr  geschehen  konnte.  Die  Vit- 
quens  steigt  sich  immentlich  des  Sonntags  Nachmittags  sehr  bedeutend,  so  dass  sn 
solchen  Tagen  durchschnittlich  75  Beiseude  auf  die  Fahrt  kommen,  bd  einzelMS 
Fahrten  l>etrug  sie  selbst  120  Personen. 

Die  Bedingung  des  Omnibus  erfordert  einen  Locomotivfllhrer,  einen  Heizer  n»d  j 
einen  Schaffner,  welch  letzterem  die  Billeteontiole  olilie^^f.    Als  Conimnnicationsmittel 
«wischen  dem  Maschineupersonaleund  dem  Scliatfner  am  anderen  Wagenende  he.Htclit 
ein  pneumatischer  Glockeuzug ;  in  der  Regel  aber  bedient  sich  der  Schaffner  nur  der 
Mnndpfeife. 

**)  Bill  gm  Shnlidnr  DampfoinaibiM,  gletehfirils  auf  sw«  vienidrig«ii  Dreligestellen  ralunid 

und  mit  2  Etapcn  inher  nur  9"«,I.'>  hing  iin«I  I"  ,ms  l)roit  (V2  Pa3»Hi,'ioro  aufnehmend,  wurde  kiirtlich 
in  der  Eiaenbahr Waggonfabrik  «Scandia«  in  Rändere  (JUtlandj  gebaut  und  mit  dem  günstigsten  Er- 
folge auf  der  Randere-GrenaMreiBenbabn  probirt.  Der  wat  dem  vordefen  Drebgeitell  angehrMble 
und  durch  ein  l^krli-  und  (iIaqgehSuac  maskirten  Motor  ist  mit  Condcnsiitiunsapitarat  versehen,  btt  | 
19  Pferdi'liräfU'  und  wurde  von  Kitson  v'i  Comp,  in  Leeds  ;;i'lt;mf  Per  W'aKfuka.sfoii  ift  au* 
Mierikauiscbeu  Teakholz  hergestelli  und  wiegt  mit  Untergestell  und  Masciiiue  ca.  5'/«  ioDueo. 
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Während  der  l^abrtcii  uuter  uu^^üiistijrcn  Adliäsionsverhältnissen,  wie  solche  \>e\ 
NeUMwetter,  frisch  gefallenem  .Schnee,  Cxlatteis  ete.  auftreten,  ist  niemals  ein  Sclileii- 
deru  der  Triebräder  beobachtet  worden.    In  Folge  Verwerthung  eine»  gmsseu  Tbeils 
d«r  tnmporlirteD  Last  als  Adhlsiooabelaetung  beträgt  diese  leixtare  da»  1,5faehe  dea 
MaseiiiiieDgewicliti  and  nngefthr  das  12fiio]ie  der  tangentialen  Zugkraft. 

Die  liasdiiiie  hat  eine  wasaerbertthrte  Hdsiiehe  von  I4D"  bd  mner  Boatffilebe 
von  0.22O"  nnd  ist  in  den  Übrigen  Verhältnissen  ftlr  eine  Leistung  von  25  Pferde- 
kräften constrnirt.  Bei  Bewältigung  der  Maximalrampcn  von  40<*  „f,  mit  normaler 
Fahi^eschwiudi^keit  nnd  voller  Ladung  übt  die  Maschine  eine  dynamische  Arbeit  von 
wenigstens  lo  PferdekrUften  aus,  so  dasH  alsdann  bei  dieser  ausnabuisweiseu  Leistung 
ileiztiäche  ca.  '.i  Pferdekrättc  pruducirt. 

Der  Verbrauch  an  Speisewasser  und  Brennmaterial  ist  Terhältnissmässig  sehr 
going.  Dieatr  Umatand  ist  sonttchst  der  vorzttglicben  Conatruetion  der  Maaehine  und 
in  Al^enneinen  den  kldnen  Reibungawideratftnden  dea  artioulirten  Wagenayatenia  an- 
tascbreib«!.  Beispielsweise  braucht  eine  Fahrt  von  I^nsanne  nach  Eehallens  und  zn- 
rtck  (znsanuneD  28,:i<>  Kilom.]  ca.  KMI  Kilugr.  Kohlen,  entsprechend  einem  kilomet- 
rischen  Consum  von  ^,>>  Kilogr.  Als  Brennmaterial  werden  gute  Saarbrileker  Kohlen 
verwendet  zum  Preis  von  40  Frcs.  jn-o  Tonne.  BetrelVend  die  Zugkraftskosten  erwäh' 
nen  wir,  dass  der  Loconiotivführcr  einen  Taglohn  V(m  8  Frs.  ,  der  Heizer  von 
7  Frs.  .'>o  Cent,  nnd  der  iSchatfuer  von  4  Fra.  bezieht.  IIicr/.u  kommen  für  die  seit- 
herige, prograumigemaaae  Anaftahrnng  dea  Fahrplane  pro  Tag  6  Fra.  fttr  Kohlen 
(ISOKttogr.  h  40  Fra.  pro  Tonne)  und  2  Fra.  für  Sehmiermaterial  ete.  Die  UgUehen 
dgentHeheD  Zngkraflskoeten  betragen  aomit  27  Frs.  50  Cent. 

Nach  dem  Fahrplane  legt  dieser  Dampfomnibns  täglich  nur  46  Kilom.  zurllck, 
nnd  die  kilomctrisehen  Zngkral>sk»»sten  belaufen  sich  demnach  auf  fd  Cent.,  ein  Preis, 
welcher  mit  den  Kesultateu  des  IMerdeltahnhetrielies  /.ieinlich  genau  lil)ereinstinnnt. 
Anf  einer  Bahnanlage  nnt  gllnstigen  Stcigungsverliältiiissen  könnte  jedtu  li  der  Danipf- 
omnihns  bei  denselben  täglichen  Zugkraftkostcu  leicht  die  doppelte  Anzahl  Kilometer 
nrlfiklegen,  wobei  folglich  obige  kilometriaehe  Kosten  um  die  Hälfte  redncirt  würden. 

Bei  dem  Pferdebahnbetriebe  betragen  in  der  Begel  die'  Zngkraftakoaten  50  ^ 
der  Qeaammtbetriebakosten,  und  lefatere  belanfen  aieb  in  den  meisten  Fällen  auf  80^ 
der  Gesammteinnabme.  Unter  dieser  Annahme  eiifsiuicht  somit  t  iiic  Ahminderung 
der  Zugkraflskosten  um  die  Hälfte  —  wie  dies  durch  Kinflllirung  der  Dampfkraft  ge> 
lehieht  —  einer  Verdoppelung  der  Kentabilität  der  Linie. 

Hanptyerhältniaa  dea  obigen  Dampfomniboa: 


Gewicht  der  Maschine  im  Dienst  6  Tonnen 

dea  Wagenkaatena  mit  Lanfgeatelle  (leer)   .  .   5,5  -  

TMalgewiebt  leer  i  1,5  Tonnen 

mit  Ladung  von  60  Personen  16 

Maximalbdaatung  pro  Triebachse  4.5 

-  Lauiachse  3.r> 

Todtc  Last  pro  Hitzplatz  ISO  Kilogr. 

Cylinderdurchmesser  I  <»(>""■ 

Kolbenhub  300""» 

Durchmesser  der  Triebräder   700"" 

-  LaaftSder   500"- 

Badatand  der  Drehgestelle   I",250 

n»MmA  d.  9.  »iraMiii-T««!».  T.  14 


üiyiiized  by  Google 


210 


£.  Ueusimgbs  von  Waldegg  und  L.  Vojacbk. 


Maximallftnge  des  Omnibus  12",900 

Maximalbreite  -       -    2",400 

Maximalhohe    -       -    4",300 

Tangentiale  Zagkraft  bei  einem  Kesseldampfdr.  v.  1 2  Atni.  750  Kilogr. 
Entsprechende  I>ei8tnng  in  Pferdekrttften  bei  15  Kilom. 

(rcschwindigkeit  pro  Stunde   40 

Bevor  wir  zur  Beschreibung  der  SeLundiul)ahnen  in  Frankreich ,  England  und 
den  Übrigen  LUndern  Europas  Ubergehen ,  theileu  wir  in  naelistehender  Talielle  noch 
eine  statistische  Uebersicbt  der  bisher  in  Deotschland,  Oesterreich  -  Ungarn  und  der 
Schweiz  ausgeführten  secnnd&ren  Bahnen  (mit  Personenverkehr)  mit. 

j$  ir».  TecbHisehe  Statistik  der  Secundärbahneu  in  Deutschland,  Oester- 
reich und  der  Schweiz. 
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§  17.   Be8cbrelbung  Husgeflilirter  Secuiidärbukueu.  (FurUetzuDg.) 

F.    In  Prankreirh, 

Der  Bao  von  Localbahnen  in  Frankreicb  datirt  eigentlich  erst  vom  Grinss 
des  Gesetzes  vom  12.  Juli  lsfir>.  Dieses  ftlr  die  dortigen  Verhältni.sse  wichtige  Gesetz 
lautet  wie  folgt: 

§  I.    Localbahnen  können  erstellt  werden: 

I  .  durch  Departemonta  oder  Gemeinden,  und  zwar  mit  oder  ohne  Mitwirkung 
der  betheiligteii  Gnindbei^iitzcr ; 

2^  durch  Concessionftre  unter  Mitwirkung  der  Departements  oder  Gemeinden. 
Sie  aind  folgenden  Bedingungen  unterworfen : 

§  2.    Der  conseil  general  beatiramt,  nach  vorhergebender  Instruction  de^  Präfccten, 
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die  Itichtiing  dfr  Localbalin .  die  Art  und  die  Bodmfrtin^'oii  ihrer  Constnietion ,  sowie  & 
V'crträge  und  die  Vorkehrungen,  welche  zur  Sicherste! Imif;  ihres  Betriebes  nöthig  sind. 

§  3.  Die  zufolge  des  Geäctzes  vom  21.  Mai  isr>(i  entstandenen  Fonds  kOnnen  von 
den  Gem^den  nnd  den  Departements  inm  Ban  von  Localbehnen  verwendet  werden. 

(§  IT)  des  besagten  öesetzes  ist  anwendhar  l)eznglicli  «Ir-r  Oentimeutever»  welche  die 
Departements  zum  Zwecke  des  Localbahnbaues  autwchreiben  werden.) 

§  4.  Die  Loealbalinen  (Ohemins  de  d'int^rSt  loctl)  nnterli^en  den  ^lenbeln- 
poliMigesetie  vom  ir>.  .Tuli  1S45,  unter  folgenden  Hodifieationen: 

Der  Prilfect  kann  die  Einfriedigung  zum  Theile  oder  ganz  erlassen  ; 
er  kann  ebenfalls  die  Herstellung  von  Barheren  an  wenig  frequentirten  Wegen 
erlassen. 

§  5  Sabventieiien  ans  der  Staatskasae  nun  Zweeke  dee  Baaes  von  LoeallnliiieB  ww- 

den  bewilligt. 

Die  Grösse  dieser  Subveutioneu  darf  den  dritten  Theil  derjenigen  Auslagen  betragen, 
weleiie  der  betreffende  Vertrag  den  Depart«neata.  den  Oemeinden  nnd  den  Betheiligtea 
znadireibt. 

In  denjenigen  Departements,  in  welchen  die  Cenlimessfouer  weniger  als  2o,ÜOO  Frs. 
beträgt,  darf  das  besagte  Verhältniss  zur  Hälfte  vergrössert  werden,  und  in  deujeuigeu, 
in  weldiMi  die  Oentimesstener  mehr  als  40,000  Fr.  betrigt,  darf  es  nieht  ein  Viertel 
fibrasfeigeD. 

§  6.  Die  Summe  der  Subventionen,  welche  auf  diese  Art  den  Staatssckats  treffen, 
darf  während  eines  Jahres  6  Mill.  Francs  nicht  Ubersteigen. 

§  7.  Nur  denjenigen  Localbahnen,  welche  Subvention  aus  dem  Staatssehatz  erhaltee, 
kann  die  Verpfüchtnng ,  dem  Staate  PIfttu'in  redueirtea  Preisen  oder  gans  frei  an  Qber- 
lassen,  auferlegt  werden. 

%  8.  Die  Bestimmnngen  des  $  4  des  vorliegenden  Oeeelaea  rind  avdi  für  Indnalris- 
bahnen  ^Itig. 

Vor  Allem  ist  im  vorliegenden  füesefze  keine  Erwähnung  von  einer  Maximal- 
geschwindigkcit ,  und  8o  sehen  wir  auch  iu  den  liediugUDgsheftcn  der  sogenuDUteD 
LoealbthoeB  solebe  BestimmaDgeD,  die  naeh  miBerrai  Begriffe  nur  Hanptbaliiieii  eh»- 
mkterisiren.  So  ichreibt  s.  B.  das  Bedingnngsheft  der  Localbahn  von  Barbeiienx 
nach  Chateannenf  Turiftllie  fllr  drä  Wagenelassen  voTf  fsraer  FnelifsItiEe  für  gneae 
und  kleine  Geschwindigkeit  etc.,  und  die  Eisenbahn  ist  sowohl  ihrer  Gonstmction  ab 
aiich  ihrer  Administration  nach  nichts  weniger  als  eine  Hecundärbahn. 

Wir  führen  dennoch  der  Vollständigkeit  wegen  ein  Verzeicbniss  der  nach  die- 
sem Gesetze  ausgefllhrten  Localbahnen  im  Folgenden  an. 


Französische  Localbahnen.  Kach  dem  Qeseta  vom  12.  Jnli  1865  wnidei 

in  den  Ict/Jen  Jahren  folgende  Bahnen  ansgefllbrt: 


23/8 

18(57  Glos  Montfort-Pitnt  Audemer 

(Eure) 

Westbabii 

16  Kilom. 

28/12 

IS6S  Pout  de  rArche-Gisora 

do. 

do. 

54 

15/7 

18t>9  Gisors-Yemonnet 

do. 

do. 

40 

25/9 

-  Belleville-Bea^jea 

Rhöne 

Paris-Lyon 

13  - 

31/10 

-  Arches-Laveline 

Voflges 

Ost 

24  - 

6/12 

-    Brionae-la  fertö  Macd 

Orne 

West 

14  . 

4/2 

1870  Rmien-Pelit  Qn^villy 

Seine  inf. 

do. 

2  - 

6/4 

-  Avricourt-Cirey 

Menrth  et  Moa. 

Ost 

18  - 

5/5 

-  Vernon-Vemonnct 

Eure 

West 

2  - 

2,8 

Oiry-Vertii8 

Marne 

Ost 

16 

-    Paray  le  Mouial  Mucon 

SaOue  et  Loire 

Paris -Lyon 

78 

»)  Nach  d.  Z.  d.  V.  D.  E.-V.         p.  103. 
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0/4 

1871  Cbalons-Lons  le  Saalnier 

Saune  et  Jura 

Paris-Lyon 

66  Kilom. 

8/5 

-  Ädikt-Bapoonie 

Pas  de  Calais 

Nord 

7 

13/8 

-  Lugay-Cbin 

Seine  et  Oise 

West 

13 

24/8 

-    Y«rtiiB-Fere  CbampenoU 

Mama 

Ost 

18  - 

3/9 

-  Carignan-Messeniprt 

ArdenneB 

Ost 

7 

16/9 

-  Rambervillcr8-Cliarmc8 

Vosgcs 

Ost 

28 

2t  11 

Fere  ChampcQois-JSeaanne 

Marne 

Ost 

20 

114 

1872  Evieux-Louviers 

Eure 

West 

27 

«  Polavaä-Montpellier 

llerault 

Paria-Lyon 

12 

11/5 

-    Senime  Bonülfy 

Mune 

Ost 

30  - 

11/5 

-  Baaanoonrt-BitliöiiiTiUe 

do. 

Ost 

17  - 

15/5 

-  Longprö-Qamaches 

Seine  inf. 

Noid 

41 

28/9 

-  Orlöans-Chartres 

Earc  et  Loire 

West  et  Orl. 

76 

1/10 

Gamaches-Tröport 

Seine  iuf. 

Nord 

17 

tili 

Nancy- Vezelise 

Mcurth  et  Mos. 

Ost 

36 

20  11 

Barbczicnx-Chateanneiif 

Cliarcntc 

Cliarentes 

19 

22/12 

Pas  de  Laiiciere-Martiguc» 

Bouches  du  Kbone 

PariH-Lyon 

19 

2/1 

1873  Nizan-St.  Symphorien 

Gironde 

Sttd 

18  - 

20/1 

Höraalt 

Faris-Lyoü 

20  - 

20/2 

-    Ilamen-St  Calais 

Sartlie 

West 

77 

23/2 

Amagne-YoQziers 

Ardennss 

Ost 

71  .  - 

SB 

-    Montherm6  (viUe)-M.  (Phade) 

do. 

Ost 

t 

»3 

Pont-Maugis-Rauoourt 

do. 

Ost 

10 

1/5 

Dreax-Loavierg 

Eure  et  Loire 

West 

70  - 

1/5 

Pacy-Vernon 

do. 

West 

20 

15/5 

Bordeaux-la  bauvc 

Giroude 

SUd 

26  - 

20/5 

-  Chartrat-Dienx 

(Eure  et  Loire) 

West 

43 

25/5 

-    Alaoooin-CoiidA  s.  Haine 

Ome 

West 

67 

2/6 

-  Orbeo-Iisieiiz 

Calvados 

West 

19 

21/6 

-    Nancy-Chrense  gegm  Gbluteau 

Salins 

Mearth  et  Bios. 

Ost 

30  - 

20/7 

Vrignc  Meuse-Vrigoe  aox  Boia  Ardcnnes 

Ost 

5 

14/8 

Garaaches-Abancourt 

Seine  inl. 

Nord 

41 

1/9 

Montdidier-Peronne 

Somnic  et  Oise 

Nord 

49 

1/10 

-  Peronne-Epehy 

do. 

Nord 

21 

4/iO 

-   BomoDrStBoiuMtleOUlteaa  Bondiea  da  RbOne  Faria-Lyoo 

27 

11/10 

-  B^iiera-Fteteaa 

rHäraolt 

do. 

25 

15/2 

1874  St.Qaentin-OrignySt.Bcnoite  Aisne 

Nord 

23  - 

15/4 

-    Falaise-Beijoo,  Pont  d*OaiUy  (Calvados; 

West 

30 

t')  r> 

-  Poitiers-Sanmur 

VienneäMaire-Loire  Orleans 

110 

Jali 

Longprß-Bouqueniaisoü 

Somme 

Nord 

44 

- 

Lavcliue-Granges 

Vosges 

Ost 

6 

- 

-    Tarascon-Öt.  Keniy 

Bottcbes  du  Ithoue  Paris-Lyon 

15 

11/4 

1875  Beaavaifl-Giaon 

(Bore  et  hoMf 

Nord 

35 

-   St.  Jast-Montdidier 

(Sonime»  Oise) 

Nord 

22 

J/7 

-    Caen-Sno  nur  Her 

(Calvados) 

West 

17 

15/7 

-  Vertaiaon-Biyom 

Pny  do  Dome 

Paris-Lyon 

9  - 

1/8 

-   Origny  St.  Beooite-Gaiae 

Aisne 

Noid 

17  . 
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15/8   1875  Lottvien-Elbeaf  Eure  .et  Loire       Wett  19  Kilon. 

S^t.    -    Pons-Royan  .  Charente  Cbarente  47 

Pont-KoiiHscau-Parnic  Loire  inf.  West  55 

1  10     -    Montalieti  \'ercieu  Ambörieu  Ain  Paris-Lyon  Ib 

1/10    -    Arles-Foutvieille  Bouches  du  Uhöne      do.  9 

Aus  dieser  Menge  sogenannte  Loealbahnen ,  von  welchen  ein  grosser  Tbeil 
weder  billig  gebaut  wurde  noch  je  renfiren  wird,  fllbren  wir  lUs  ein  Beispiel  wirk- 
licher iSeeundärbalincn  mit  normaler  S[)urweite 

I .  die  Hera  u  It  Itahueu  an. 

Die  Cuiuession  hogreil't  mehrere  Linien  im  DOpartemcnt  de  ncrault,  von  denen, 
so  viel  uus  bekannt,  bisher  nur  die  Bahu  vou  Moutpeilier  nach  Palavas  und  diejenige 
von  B^ziers  nach  M^ze  im  Betriebe  sind.  Der  entere  i«t  12  Kilom.  lang  and  ver- 
bindet die  Stadt  Montpellier  mit  dem  nahen  Ufer  des  HitteUftndiseben  Meeres.  Sie 
Hegt  im  ebenen  Terrain  und  besitat  hanptsKohlieh  Personenverkehr.  Dagegen  ist  die 
Bahn  von  Bteiers  nach  Möxc  in  einer  lillgeligen  G^nd  gelegen  and  hat  einen  be- 
tricbtUchen  Güterverkehr  in  LAndesprodueten  (hanptsttchlioh  Wein)  zn  vermittebi. 
Diese  Bahn  ist  15  Kilom.  lang. 

Die  Bahn  von  Montpellier  nach  Palava.s  hat  während  des  Zt  itraimis  von  S  Monaten 
einen  geringen  Verkehr,  so  dass  die  l— Ü  Wagen,  aus  welchen  der  Zug  während  dieser 
Zeit  besteht,  mit  einer  leichten  Locouiotivc  selbst  auf  die  25"""  Banipe  bei  Montpellier 
ohne  Schwierigkeit  befördert  worden.  Während  der  Sommermonate  ist  dagegen  der 
Verkehr  stark.  Der  Zog  besteht  dann  ans  12  Wagen (an  37  und  25  PUtsen),  and 
es  werden  oft  5<KI0— 7000  Personen  io  jeder  Richtung  pro  Tag  transportirt.  Dann 
wird  mittelst  einer  Keservclocomotive,  welche  in  Montpellier  stationirt  ist  und  den 
näclisten  Zug  herunterrährt.  der  ankommende  Zug  hinaufgesehohen. 

Die  Loconiotiveu  Fig.  1 — G  auf  Tafel  XVlll  dieser  Bahn,  welche  "22,  l  Tonnen 
im  Dienst  wiegen  und  sechs  Kader  von  Durchmesser,  wovon  vier  gekuppelt  sind, 

besitzen,  sind  auf  p.  55  beschrieben  worden.  Auf  der  Bezebabn  giebt  es  nur  gemischte 
Züge.  Zwei  Arten  von  Locomotiven  sind  hier  versnehsweise  im  Betrieb.  Eine  Tea- 
dermasehine  mit  vier  gekuppelten  Achsen «  welche  im  Dienst  ca.  36  Tonnen  wiegt 
und  eine  Loeomolive  System  Meyer  mit  sechs  Achsen,  welche  an  je  drei  gekuppelt 
sind.    Letztere  wiegt  ca.  51  Tonnen. 

Die  Achsbelastung  Übersteigt  daher  in  keinem  Falle  diejenige  einer  Güterwagen- 
aohse  der  Hauptbahnen. 

Die  Schienen  wiegen  "25  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Auf  dem  Hauptbahnhof 
(d'Esplanade!  und  auf  der  erwähnten  Rampe  der  Montpellier- Palavasbahn  sind  Bes- 
semerscbienen ,  auf  der  übrigen  Strecke  nur  Eisenscbieuen  verwendet  worden.  Das 
Plofil  ist  110""  hoeh,  und  die  StSrken  betragen:  im  Kopfe  50">">,  im  Steg  12"  and 
im  Fuss  84""*.  Diese  Schienen  liegen  auf  weichen  ereoeotirten  Schwellen,  welche  1" 
von  einander  entfernt  and  2'",r>  lang  sind.  Die  Schienen  sind  auf  jeder  Schwelle  mit 
vier  Tirefonds  befestigt.  Die  Ballastdicke  betrügt  ca.  ()'",4r)  unter  Schieufflioberkante, 
die  Breite  desselben  in  der  Schienenhöhe  3'"  und  am  Erdkörjyer  l". 

Der  Bahnhof  Montpellier  Esplanadc  siehe  Grundriss  Fiir  0  auf  Tafel  XI  ist 
ausscbliesslicb  für  Personenverkehr  angelegt.   Am  Uanptgleis  bebudet  sich  ein  etwa 


37)  Beschrieben  auf  p.  74,  abgebildet  Fig.  [~a  «uf  Tafel  XXiX. 
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100"  laagw  and  4"  broites  Trottoir.  Am  Anfiiog  dieses  Gleises  liegt  eine  Drelischeibe, 
welche  cBe  Verfaindong  mit  doem  knnen  Ban^r-  und  Nebengleis  Termitfcelt. 

Die  Peraonenhalie  A  nimmt  207D**  Grandflächc  ein.  Es  ist  ein  ebenerdiges  Ge- 
binde, welches  angrefälir  zur  Hälfte  auf  gewölbten  Kellerrttomen  ruht.  Die  >Stiego  za 
diesen  Kellerrilameu  liegt  ausserhalb  des  Gebäudes.  Der  pinze  Bau  cntbält  nur  vier 
Mauern  und  keine  Wohnungen.  Die  Kiiitlieilung  der  Küunilichkciten  ist  mittelst 
Bretterwüiideii  und  llolzgitter  bewerkstelligt.  —  Das  Gleis  ist  mit  einer  11'"  laugen 
and  d",2o  breiten  Ueberdaehuug  versehen. 

Im  Hofe  beinden  sieb  in  dnem  kldneo  GebBnde  D  von  ca.  170D"  Grandfllebe 
die  slmmtUdien-BttreanloealitiUen  dieser  Eisenbahn  bei  einander. 

Der  Bangirbahnhof  Kegt  ea.  1  Kilom.  von  der  Esplanade  entfernt.  Dort  ist 
eine  Remise  L  für  zwei  Locomotiven  und  eine  kleine  Kcpuraturwerkstäfte  P  unterge- 
bracht and  zwar  Alles  in  Allem  auf  etwa  HOOD'"  Grundfläelie.  Weiter  Ijefuiden  sieh 
dort:  I  Wagenschuppen // für  Hi  l'ersonenwagen  mit  .Scbiebebiiliiic,  mit  s  !(»□'"  Grund- 
fläche, ein  Materialmagazin  /  mit  1 50 Grundfläche,  eine  2"»'  ian;;e  i.<Hi>mutivladc- 
bühne.  ein  Wächterhaus,  Abtritte  etc.,  eine  Wasserstation  K  mit  einem  Kcscrvuir  von 
50  Cabikm.  Inhalt,  mit  einem  gemauerten  Thurm  nnd  mit  zweipferdiger  Dampfmaschine ; 
iddiesslieb  eine  25"  lange  Ladebühne  für  Guter,  wdehe  an  einem  Gleis  mit  dem  Ma- 
gsttne  gelegen  ist 

Die  Zwiscbenstation  Lattes  (Fig.  10  anf  Tafel  XI)  entiiXlt  aosser  dem  Ilauptglds 
noch  ein  '27U'"  langes  Ausweichgleis  und  ein  ISo"*  langes  Ilangirgleis.  Ein  Gebäude^ 
Ton  bQO'"  Grundfliiche  enthält  den  Wartesaal  nnd  ein  Bttrean  des  Stationscbefs. 
Es  sind  keine  Dien8twohnun{^cn  vorliaiulen. 

Die  .Station  Palavas  l)esteb(  aus  zwei  Grujjpen :  Vor  dem  Dorf  belindet  sich 
eine  iialtestelle,  welche  nur  für  den  rcrsonendicuHt  bestimmt  ist  und  aus  einem  klei- 
nen ffihisehea  snr  An/nahme  Ten  Busagieren  nebst  einem  längs  dem  Gleis  ange- 
brachten Trottoir  besteht.  —  Der  eigentlicbc  Bahnhof  (Fig.  11  anf  Tafel  XI}  enthält 
nasser  dem  Hai^ili^eis  noch  awd  Answeidiegleise.  Eünea  davon  schliesst  sich  an 
die  Hanptbahn  mittelst  einer  am  Kopf  angebrachten  Drehscheibe  an. 

Ein  Gebäude  A  von  1  löD'"  Grundfläche  enthält  den  i'ersoucn-  und  GUterdienst. 
Eine  Uelwrdachung  7^  von  1  loD'"  Grundfläche,  welche  noch  durch  ein  Trottoir  von 
SoD"'  GruntUiacbe  verlängert  ist,  dient  ausserdem  /um  Aufenthalt  des  reisenden  l'ubli- 
coms.  Der  GUterdienst  wird  in  einer  Bude  von  2bD"'  besorgt;  bei  welcher  eine  Lade- 
bihae  von  10"  Uhige  sich  befindet.  Diese  ist  nur  durch  einen  verschlussonen  lief 
ngängUeb.  In  den  Ueberdaehnngen  befinden  sieh  überall  ffibike.  Die  Abtritte  sind 
am  äusseren  Ende  nnteigebraefat. 

Die  Bahn  besitzt  ]:>,  ir)i">,<)()  Gleis,  und  die  Länge  der  Nebengleise  betiügt  ca. 
n%  von  dwjenigen  der  llauptglcise.    Die  Gleismtheilung  ist  wie  folgt: 

Uanptgleis,  Stahl  OiO'^.oo 
Eisen  l(),i):n'",l)u 
Zusammen   11,571 '",00 
Nebengleis,  Esplanade  50",  00 

Depdt  1,100»  00 

Station  Lattes  350",00 
Bahnhof  Palavas  _  387",0(» 
Zusammen"  i,89;i"',()i> 
Der  Bahnhof  Montpellier  ist  mittelst  zwei  Distanzscheibensignalen  von  (>'"  Höhe 
gedeckt.   In  Lattes  befindet  sich  bei  dem  ^Stationsgebäude  eine     hohe  Bemapliure. 
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Zum  Telegraphen  iUr  Dienstdepeaehen  gehören  vier  TelegnpImipfoBlea,  von  wekhen 
dm  in  den  Stationsgebttaden  nnd  eine  im  Depöt  stellen. 

Diese  Bahn  hat  mehrere  bccIeotoDde  Kunstbauten  aafzavveisen.  Der  Elsplanade- 
viaduct  ist  3:^r)"\GI  zwischen  den  äusseren  Pfeilern  hing  und  besitzt  eiue  Breite  von 
8"  zwischen  den  Gebäuden.  Die  Brücke  über  den  Cette-Canal  in  Beaucairc  besitzt 
eine  Spannweite  von  und  wiegt  ca.  5U,U00  Kilogramm.    Diese  BrUcke  soll 

45,000  Fr.  gekostet  haben.*'*) 

Diese  Bahnen»  welche  in  mancher  Beziehung  als  ein  Moster  von  Secnndir- 
babnen  mit  Normatepnr  in  Frankreieb  dastehen,  worden  nnter  der  Leitung  des  Ober- 
Ingenieurs  Basaine  von  den  Herren  Joret  &  Comp,  gebant.  Naeh  dem  Koetenttber- 
schlag  haben  dieselben  125,000  Frcs.  pro  Kilom.  gekostet,  in  welcher  Suninie  die 
Fahrbetriebsmittel,  etwa  15  bis  20,000  Frcs.  pro  Kilum.,  mitbegriffen  sind.  D;i.s  De- 
partement hat  ausser  dem  Grund  und  Boden  noch  einen  Zuschnss  von  7r>,(M)0  Frcs. 
pro  Kiloni.  gegeben.  Ein  Heinertrag  von  Frcs.  pro  Kilom.  genUgt,  um  die  wirk- 
lichen Auslagen,  welche  .'»«), (Mio  Frcs.  pro  Kiluni.  betragen,  zu  verzinsen. 

Das  Bediugungshcft  der  üdrauUbahnen  wird  oft  als  eines  der  besten  in  Fraok- 
reieh  g^rieeen,  weshalb  wir  ans  erlauben  es  hier  als  Beispiel  aoldiar  Bedingaugs- 
helte,  in  Uebersetning  mitsutfaeilen. 

Bedingungsheft  der  Herault-Bahnen. 

Abtheilnng  I.  Oonstroetion. 

§  1 .    Es  werden  folgende  Linien  bewilligt : 

t)  eine  Bahn  von  Saint -Ohinian  nach  Montbasin; 

2)  eine  Balm  von  Agde  nach  M^ze; 

3|  eine  Bahn  von  Roqnesaels  nadi  Peadnas; 

4)  eine  Bahn  von  Montpellier  nach  Rabienz; 

5)  eino  Bahn  von  Montpellier  nach  Palavts. 
Die  Trace  wird  folgendormaassen  gelegt  : 

Die  Bahn  von  Saint-Chinian  naeh  Montbadn  wird,  von  einem  nodi  niher  so 

beötimmenden  Punkte  .lusireln  iKl  .  dureh  die  oder  n:ilie  an  die  Ocrter  Oessonoii .  Pazouls, 
Marausaan,  an  der  nürdliclieu  iStadtseite  von  Beziern,  dann  Boiijau,  Valrus,  Servian.  Tombes, 
Pezdnas  iNordseito).  Montagnac,  M^ze,  Loupian,  Bonzignes  and  Ponssan  gehen  und  schlieMt 
sieh  auf  die  Midilialm  in  Montbazin,  oder  in  der  Njihc,  an. 

Fol^^t  die  Bestimmung  der  übrigen  Linitii  in  ähnlil^er  Weise,  wobd  die  Lisi« 
KoquesseU  ä  Pezeuas  nur  bedingungsweise  anfgefuhrt  ist.) 

$  2.  Die  Arbeiten  mflssen  spitestens  in  sechs  Monaten  naeh  Uebernahme  des  Grud 
und  Bodens  angofangen  nnd  in  uelit  Jahren  beendigt  sein.  Sie  mtisäen  ohne  Unterbreehoog 
fortgesetzt  werden,  so  dass  die  jälirliclien  Bauauslaj^on  ein  Achtel  der  totalen  Baiisumme 
betragen,  und  werden  in  einer  vom  Präfecten,  auf  Vorschlag  der  Coucessionäre,  nÄher  zu 
bestimmenden  Anfefaianderfolge  ansgefohrt. 

Ausserdem  muss  das  ganze  Netz  in  zwei  Sectionen  getheilt  werden,  so  dass  die  erste 
Section,  welrlie  liöch.stens  hundert  Kilometer  laug  sein  wird,  beendigt  und  dem  Uetrieb  ühet- 
geben  werden  kann,  bevor  die  zweite  in  Angriff  genommen  worden  darf. 

$  3.  Kgine  Arbeit,  welche  den  Baa  dieser  Eisenbahnen  oder  deren  Dependenses 
betrifit,  darf  ohne  Bewilligung  des  Präfecten  vorgenommen  werden. 

Zu  die.sem  Zwecke  mus.s  der  C'oncessionär  die  Traee  und  das  iVofil  der  Balm,  »owie 
die  Projecte  aller  Kunstbauten  und  Bahnhöfe  dem  Präfecten  zur  Genelimigung  vorlegen. 

Diese  Projeete  müssm  insbesondere  bei  jeder  Bahn  und  bei  jeder  8eeti<«  F^gendei 
enthalten: 


^  Wegen  dieser  interessmten  Constmetion  n.  a.  verwesen  wir  anf  ^  Anasks  Is- 

dnstrielles,  aus  welchen  unsere  Angaben  mcistentbcils  gesehüpft  sind. 
»)  Siebe  das  «BoUetin«  von  1867,  Nr.  1625. 
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«iaen  Generatplan  im  Maastiütab«  vctn  1  :  1U,0Ü0; 
«in  Lingenprofil  und  NormaHen  Ar  Qnerproffle; 

Detailpläne  im  Maassstabe  von  I  :  lOüO,  in  welchen  insbesondere  der  durch 
die  Kinenbahn  und  deren  Dependenzen  beansprnchte  (Jnind  und  Boden 
bezeichnet  ist  und  welche  die  Stationen  und  iiire  Umgebung,  sowie  die 
SB  den  berthrtsn  Qewlsieni  nnd  GomnranicatioBtwegen  getrofltoen  Arbeiteii 

enthalten ; 

Zeichnungen  aller  Kunst-  und  HochbaauorawUen ,  wie  solche  auf  der  Bdu 

aufgeführt  werden  sollen; 
dnen  Berieht,  in  welehem  die  Hanptdisposititmen  begrttndet  werden. 

Die  Projeete  müssen  in  zwei  Exemplaren  aii;referligt  sein.  Kinns  davon  wird  dem 
Concessionär  mit  der  Untertichrift  des  PrJlfocten  zurttckerstattet ;  das  zweite  bleibt  io  Uäudeo 
des  ersten  Controlbeamten. 

Den  OonoeesionAren  steht  ee  Mi,  sowohl  vor  als  auch  während  der  Ausfdhnnf 
Ä  nderungen  nach  eigenem  Ciutuchten  mmehkigen;  sie  dttrfen  aber  nur  mit  Bewilligong 
des  IWeeten  ansgefttbrt  werden. 

$  4.  Die  Oleise  werden,  ndt  AnnalHne  der  Bdinhl^  mid  soleh«r  Punkte,  in  welehen 
msbrere  Gleise  nöthig  sind,  nar  einfach  gelegt. 

§  n.  Die  Halintracen  mflssen  derart  gewihlt  .werden,  dase  sie  die  grOsstmögliche 
iÜMahl  Ortscbalten  bertihren. 

IMe  Bahn  darf  aneh  auf  MbntüdieD  CoBinmnieationswegen  angelegt  werden,  vorana- 
gesetzt,  dass  der  Circulatiou  auf  diesen  Wegen  kdne  Behin^mng  nnd  den  Wegen  liebe 
neue  Auslagen  dadiireh  piitstohen. 

In  solchen  Urt^ichaiU'u,  wo  die  Bahn  von  bestehenden  Bahnen  unabhängige  Balinhöfe 
aalegsn  wird,  mnss  hu  allen  Pillen  eine  Yerbindungabahn  mit  denselben  hei|;esteUt  werden. 

§  fi.    Die  Spurweite  soll  zwischen  l^.ll  und  l'",4r)  liegen. 

Die  Entfernung  zwischen  zwei  aneinander  liegenden  Oleisen,  wo  Doppelgleise  vor- 
kommen, soll  ffSO  im  Lichten  betragen. 

Zwischen  der  änaseren  Sdiienenkante  bis  ram  Rande  dee  BOsohangakthrpers  oder  des 
Grabens  muss  mindestens  l*  Breite  bleiben. 

Der  Concessionär  ist  verpflichtet,  längs  der  Bahn  Gräben  zur  Entwässerung  der  Bahn 
nnd  lom  Ableiten  des  Wassers  anzulegen. 

§  7.  Die  geraden  Strecken  werden  mit  BOgen  verbanden,  deren  Halbmesser  wenig- 
stens irMi'"  botragen  mnss. 

Die  Maximalsteigung  und  das  MaumalgeflUle  wird  auf  aO"**"  festgestellt. 

$  8.  Finden  üeber-  nnd  ünterftthrnngen  AfTenlHcber  Cooinrarieationswego  statt, 
so  Werden  die  Dimensionen,  die  lichte  Oeffnung  der  Viaducte  und  die  Breite  zwischen  dem 
Brflckengeländer  nach  Ma;i.ssgal)e  der  Localverhitltnisse  durch  den  Präfecten  bestimmt,  wobei 
jedoch  die  entsprechend  kleinsten  Dimeosioneu  so  gross  sein  müssen  wie  auf  der  Midibahn. 

INe  kleinste  Brdte  awisehea  dem  Gelinder  eines  Viadnetes  mnas  wenigstens  4"  be- 
tragen, ond  die  lichte  Hohe  Aber  Sehienenoberkante  darf,  wo  Zflge  dnrehfahieD,  nieht  unter 
4",300. 

Die  kleinste  liebte  Oeffnung  darf  bei  Brücken  nicht  unter  l"  und  die  lichte  Höhe 
Aber  Sdiienenoberkante,  da  wo  Zflge  dorelifahren,  nieht  unter  4",  300  betragen. 

§  0.  Im  Falle  Strassen  und  andere  «ffentlirlie  oder  private  Communicationswege 
gekreuzt  werden,  dürfen  die  Schienen  nieht  beträchtlich  über  da«  Niveaii  herausragen  oder 
darunter  liegen,  und  es  darf  dadurch  die  Circulation  von  Fuhrwerken  keineswegs  er- 
•Awert  sein. 

Niveaukrenzungen  meist  frequentirter  Strassen  müssen  in  allen  FlUen,  WO  es  die 
ikbörde  für  nöthig  erachtet .  mit  Barrieren  verschen  werden. 

Die  Barrieren  dürfen  nur  dann  geschlossen  sein,  wenn  Ztlge  vorbeifahren. 

I  10.  Bei  Strassenverlegungen  darf  man  den  Kaiser-  oder  Departementstrassen 
keine  grössere  Steignng  oder  Gefälle  als  30"""  und  den  Vicinalstrassen  keine  grossere  Stei- 
gnng  oder  Gefälle  aU  50"*"*  geben.  Es  wird  jedoch  bei  Yicinal-  und  Departementstrassen 
d«  Prifeeten  und  bri  Kidserstrassen  dem  Ißäster  die  freie  Bestimmnng  einnetner  Fille, 
II  welchen  bezüglich  dieses  Punktes  Ausnahmen  zu  machen  sind,  vorbehalten. 

§  11.   IJter  Conoessionir  ist  verpflichtet,  anf  eigene  Unkosten  den  freien  Lauf  aller 
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Crewisser,  wo  eine  Störung:,  Unterbrochung,  oder  Veränderung  desselben  durch  seinen  Bau 
verursacht  wunlo,  wieder  herzustelk'ii  und  zii  sichern.  Viaducte,  welche  strömendes  Wiisser 
durchijusen  sollen,  mibseu  wenigstens  4"'  lichter  Oeffnang  erhalten.  Die  Höhe  (und  die 
Linge  swiflehea  den  BOachnngen  werden  durch  den  Prifeeten  für  jeden  einzelnen  Fnll  nsdi 
den  Verhältnissen  besonders  bestimmt. 

^  Tunnel,  welche  von  der  Kisenbahu  durchfahren  werden  sollen,  müssen  in  der 

Schieaeuhöhe  wenigstens  eine  lichte  Weite  von  1"'  erhalten;  die  lichte  Höhe  Uber  Schieuen- 
oberkante  darf  nieht  nnter  4  ",30  betragen. 

§  13.  Dem  Concessiunitr  ist  es  erlaubt,  bezüglich  der  §  7  bis  12  Aendemngen 
vorzuschlagen,  dieselben  können  aber  nur  nach  vorhergehender  Anerkennung  des  Prifeeten 
zur  Ausfuhrung  kommen. 

§  14.  Der  Ban  darf  den  Verkehr  nnf  aehiff-  oder  flOeebaren  Wataentnnaen  h 
keinem  Falle  stören  oder  unterbrechen,  und  der  Ooneessinn:ir  i.st  verpflichtet,  in  solclicn 
Fällen  alle  Vorkehrungen  zu  tretVeu  und  alle  Auslagen  zu  tragen,  welche  zur  Verhütung 
der  Störungen  oder  Unterbrechungen  benöthigt  werden. 

Ebenso  muss  beim  Begegnen  von  Kaiser-  nnd  Dqpaitementstrassen  oder  anderen 
onentlielH-n  We^'en  der  CnnccssionAr  jede  Vorkehmog  treffen,  am  den  Verkehr  weder  n 
stören  noch  zu  unterbrechen. 

Die  bestehenden  Commnnfeationewege  dürfen  erst  naeh  Empfang  einer  schriftlichen 
Erklärung  des  controlirenden  Departementsbeamten  irgc^ndwie  geändert  werden,  damit  er 
oonstalire ,  ob  die  proviaoriMben  Bauten  genOgende  Festigkeit  beeilien  und  den  nngestörteo 
Verkehr  aichern. 

Der  PrAfeet  hat  eine  FVist  behufs  Vollendung  der  definitiven  Bauten  an  der  Steife, 

wo  der  Communicationsweg  geändir(  wurde,  zu  bestimmen. 

§  15.  Der  Coucessionär  darf  nur  Materialien  von  ^'uter  (^UMlitiU  zum  Bau  gebrau- 
chen ;  er  ist  verptlichtet,  einen  soliden  llau  zu  liefern  und  alle  bctrctiendcn  Kegeln  der  Kunst 
zu  beobachten. 

Alle  Wasserleitungen,  DurehlAssc  und  Durchfahrten.  Brücken  und  Viaducte  ,  welche 
er  an  Wasser  und  anderen  ötTentlichen  ü<ler  jiiiv.iten  Strassen  und  Wejjen  herzustellen  hiit, 
müssen  aus  Mauerwerk  oder  Luisen  bestehen ,  uiit  ^Vu&uahuic  einzelner  Fälle ,  welche  die 
•Prifeetoralverwaltung  in  erlauben  hat. 

§  Ii).  Der  Oberbau  muss  solide  nnd  aus  Material  von  guter  QnalitiJt  bergostdlt  werden. 

§  17.  Der  sämmtliehe  ürund  und  Boden,  welcher  zum  Bau  der  Bahnen  nnd  ihrer 
Dependenzen  benöthigt  wird,  mit  Inbegriff  der  Bahnhöfe  und  Stationen,  sowie  der  Verlegung 
von  Communieationswegen  und  Gewissem  und  für  alle  Arten  Arbeiten,  welche  der  Bau  ver- 
ursacht, muss  vom  Departement  aus  angekauft  und  besablt  und  dem  üoncessirair  onentgelt* 
lieh  als  Subvention  übergeben  werden. 

Die  sufolge  vorübergehender  Benutzung  oder  snfolge  einer  Besehidigung  des  Bodens, 
sowie  Oberhaupt  alle  durch  den  Bau  verursachten  Versflgemngen  nnd  Sdiidigungen  Jiat  der 
Conoessionär  zu  tragen  und  zu  zahlen. 

§  Ii).  Indem  das  Unternehmen  dem  ödentlichen  Nutzen  (d'utilitiS  publique^  dient, 
werden  dem  Coneessionir  nnd  dem  Departement  fDr  alle  Ari)mten,  welehe  die  vorliegende 
Concession  begreift,  alle  Hechte  ertheilt.  welche  das  Gesetn  und  die  diesbezüglieheu  behtird- 
lielien  Vorschriften  in  Sachen  von  öfTentüclien  Arbeiten  gewähren .  sei  es  bezüglich  (Jruiid- 
einlö.sung  im  Wege  der  hixpropriation,  oder  sei  es  bezUgUch  der  Gewinnung,  des  Trausportes 
und  des  Ablagems  von  Erde,  Materialien  ete.,  wobei  sie  sn  ^eleher  Zeit  allen  Verpflieb- 
tungen  obliegen .  welche  aus  diesen  Ci(  setzen  tind  Vorschriften  für  die  Behörde  erfolgen. 

§  in.  Der  Concessionär  ist  verptliclitet .  bei  den  Vorarbeiten  sowie  bei  der  Aus- 
führung seines  Projectes,  im  Falle  diese  in  den  (jireuzgebieten  oder  Festungsrayona  gelegea 
sind,  alle  Pormalititen  nnd  alle  Bedingungen  su  erfüllen,  wdche  die  die  gemischten  Aibeitea 

betreflfenden  flesetz{' .  Dccrete  und  F\e^leniente  erfordern. 

^  2ti.  Im  Falle  die  betreHeuden  Bahnen  in  einen  bereits  zum  lU  rj,'werksbetrieb  con- 
cessionirten  Bezirk  zu  liegen  kommen,  hat  die  Behörde  alle  Maassregeln  zu  treffen,  damit 
die  Anlage  der  Eisenbahn  den  Bergwcrksbc  trieb  nicht  hindert,  und,  im  nmgeluArten  Falle, 
dass  der  Berfrwi'rksbi'trieb  di-'  Kxistenz  der  Kiseiibalni  nielit  ireflilirdef . 

Die  etwaigen  Sicherungsarbeften,  welche  iu  dem  Bergwerk  zufolge  der  dartiber  filhrea- 
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deo  £tisenbabn  ausgeführt  werden  mü^n,  sowie  jeden  dem  Bergwerk  durch  das  Darüber- 
Abren  der  Eisenbafcn  entoteheiideii  Sehaden  nrau  der  Cooee^aioitfr  tragen. 

§  '2 1 .  Wenn  die  Kisenbahn  Uber  Steinbruche  {jefttlirt  wird  oder  durch  einen  unter 
denselben  beHndiichen  Tunnel  zu  fahren  hat.  so  darf  sie  nicht  früher  in  Betrieb  kommen, 
ehe  die  Aushöhluugen  der  Steinbruche ,  inHufern  bie  die  Uetriebaeicherheit  gefährden ,  nicht 
gehörig  «ngeftltt  nnd  befeitigt  wordea  riad.  Die  PrifeetoralbehOrde  hat  die  Art  uad  WeiM 
üowie  die  Aiisdrhniin^  der  in  diesem  Zwecke  zw  iintcrnclimendeD  imd  dinreh  den  OonceSMOllir 
aaf  dessen  Kasten  zu  verrichtenden  Arbeiten  zu  bestimmen. 

§  22.  Die  Aiuf&hrung  der  Arbeiten  betreflTend,  iat  der  CoBoeeBionir  veir[^iehtet,  die 
llinisterialerlasM ,  dnreh  welche  die  Ariidt  an  Sonn-  und  Foertagen  verboten  wird,  an- 
nüuüten. 

§  23.  Der  Conceasionär  hat  freie  Wahl  in  den  Mitteln  und  in  den  Beamten, 
«elelM  er  aar  Aneftbmng  seiner  Arbeiten  gebraaehen  will,  mit  der  Bedingung  jedoch,  daes 
aie  nnter  Controle  und  l'eberwachunK  der  Depait' moitsbehörde  unternommen  wird. 

Diese  Controle  und  reherwachiinf?  hat  zum  Zwecke,  jede  Nichteinliaittm}:  der  diircli 
gegenwärtiges  Heding^ungsheit  vorgettchriebeueu  Dispositionen  sowie  derjenigen,  welche  aus 
den  genehmigten  Projecten  reaaltiran,  seitens  dee  Coneesstonira  ni  veriiindem. 

§  24.  In  den  Maaase,  als  die  Arbeiten  an  den  einleben  Bahnstrecken  derart 
beendigt  sein  werden,  dasa  sie  mit  Krfol>r  dem  Betrieb  iiberjreben  werden  k'inncn.  wird  auf 
Aasttchen  des  t'uncessionärs  die  Anerkennung  und ,  wenn  möglich ,  auch  diu  L  cbernalime 
darefa  einen  oder  nehrere  vom  Präfeelen  «rnannte  GooMnisaire  erfolgen. 

Auf  Grund  des  Anerkennunjrsprotocolls  hat  der  Präfect,  wenn  möglich,  die  Belrlebs- 
eröffnuDjj;  der  botreffenden  Bahnstrecke  zu  erlauben ;  narli  dicHer  Erlauhniss  kann  der  Con- 
cessioDftr  diese  Bahnstrecke  in  Iktrieb  setzen  und  darauf  die  uuieu  bestiuimteu  l  axen  erheben. 

§  25.  Der  Conoeesioiilr  ist  VOTpAiditet,  naeh  vollsiiirfiger  Beendigung  der  Arbeiten, 
und  in  einem  seiten.s  der  Behörde  hezcicluntfii  Tciiiiiiic  ;iuf  ;.'emeins(h;iftli<lu'  Ko!*ten  mit 
dem  Departement,  einen  Grenzplan  bornage  contradictoire  und  einen  Katastralplan  der 
Eisenbahn  und  ihrer  Dependenzen  anfertigen  zu  lassen.  Er  lässt.  ebenfalls  auf  gemeinsehaft- 
Behe  Kosten  mit  dem  DefMurtement,  eine  Beschreibung  nli«r  ansgeßthrten  Kunstbauten  anfer- 
tigen :  dieser  Besclireibnnup  muas  tm  cotirte  Zeichnungen  aller  Kunstbauten  enthnltender 
Atlas  beigefügt  werden. 

Bn  vondiriftsmftssig  beglaubigtes  Exemplar  der  Grenzprotoeolle,  des  Katastralplans,  der 
Beschreibung  und  des  Atlasses,  welches  vom  Concessionfir  unterschrieben  und  auf  gemeinschaft- 
liche Koften  mit  dem  Departement  angeferti^rt  wurde  wird  im  Archive  der  Präfectur  auf- 
bewahrt. Ktwaige  nach  der  allgemeinen  Greuzbestimmung  durch  den  Concessiouär  zum 
Zweehe  der  BeMebaerfordemisse  naebtriglieh  erworbene  Qrandrtielw  werden  in  Zeiehmiiig 
als  Nachtrag  den  Grenz-  und  Kata<$tralplänen  beigefügt ;  ebenso  mttsaen  alle  aachtrl^ieh 
erriehteten  Kunstbauten  dem  Atlas  beigefügt  werdm. 

Ahtheiiun};  II.    Kihjiltunu  und  Ücliii'b. 

^  2tt.  Die  Bahnen  und  alle  ihre  Dependenzen  milssen  fortwährend  in  gutem  Zu- 
stande gehalten  werden,  so  dass  die  C'irculatiun  leicht  und  sicher  geschehen  kann. 

Der  C'oncessionir  muss  alle  Kosten  tragra,  welche  dureh  die  Erhaltung,  sowie  durch 
gewöhnliche  und  aussergewöhnliche  Reparafiin>n  vernrsacht  werden. 

im  Kalle  die  bereits  vollendeten  HiscnLiahncn  nicht  fortwährend  in  gutem  Zustande 
Sfhalten  werden ,  so  hat  das  vom  Departementsbeamten  aus  zu  geschehen ,  nnd  zwar  auf 
Veraalaasnag  der  Pr&fectoralbehörde  nnd  auf  Kosten  des  Conccssionärs. 

Der  Betrag  der  darauf  entfallenden  Auagaben  wird  nuf  Listen  erhoben,  welciie  der 
Präfect  executorisch  zu  machen  hat. 

§  27.  Der  Goncesmonlr  kt  verpflichtet,  llberall  wo  es  wegen  Sieheriieit  der  auf  der 
Bahn  fahrenden  Ztlge,  sowie  der  auf  den  Niveaukreuzun|;en  stattfindenden  gewöhnlichen 
Uircnlation  als  nöthig  erscheint,  und  wo  Harrieren  anigesteUt  werden  mflsaen,  auf  seine 
Kosten  die  nöthige  Anzahl  Wächter  anzustellen. 

$  28.  Die  Loeomotiven  sollen  ihren  Bauch  veraehren  (?)  und  allen  Anforderungen, 
«dehe  die  Behörde  für  diese  Art  Maschinen  vorschreibt  oder  vorzuschreiben  hat,  genügen. 

Ebenso  nittssen  die  Personenwagen  allen  Vorschriften,  welche  für  sdohe  Eisenbahn- 
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wagen  gelten  oder  gelten  werden,  entspreohen.   Sie  mlissen  bedeckt,  mit  FedenuiflUüigaog 

nod  mit  Bänken  versehen  sein. 

Allf*  'I'lieilo  tU's  Fahrmaterials  müssen  gut  und  solide  gebaut  sein. 

Der  Conceäaiouür  xAt  verpüichtet,  allen  diesbesttglichen  Vorschriften  behufs  inbetheb- 
•etsmg  dieses  Hateriale  sieh  ta  nntenlehen. 

Das  Fabrmaterial  muss  sU:U  in  gutem  Znstaixl  erhalten  werden. 

§  20.  Das  Präfectorat  hat,  nach  Rückspra*  Ite  mit  dem  Concessionär .  durch  Be- 
schltUibe  alle  Maassregeln  und  Dispo»itionen  zu  betitimmun,  welche  zur  Sicherung  der  Eiaen- 
bfthnpoliiei  und  des  Betriebes  und  snin  Liatuidludten  der  Eäsenbahobmten  als  nttOdg 
erseheinen. 

Alle  Aufgaben,  welche  die  Ausfuhrung  soloher  MaMSiegeln  in  Fol^  der  Beschlftaae 
verursacht,  fallen  dem  Cuncossionär  zu  Lasten. 

Der  Conoesmonlr  ist  Terpfliehtet,  alle  Dienst-  und  Betriebsrorediriften  dem'Prifeetn 

snr  Genehmigung  vorzulegen. 

Die  kleinste  Fahrgeschwindigkeit,  mit  Ausschluss  des  Anhaltcns,  soll  '20  Kilom.  io 
der  Stunde  betragen;  dieses  Minimum  darf  beim  Befatiren  von  Stcigungeu  von  15""°  auf 
den  Meter  und  darflber  höebstens  nm  die  Hllfte  redüflirt  mtdm. 

Es  müssen  wenigsteiiH  zw  ei  Zttge  in  Jeder  Riohtiiiig  in  der  gnnnn  BahnUage  pro  T»g 
fahren  und  an  joder  Station  anhalten. 

§  30.  Der  Concessionär  ist  verpflichtet,  die  Eisenbahnen,  ihre  Dependenaen  und 
das  Fahrmaterial  in  gutem  Zustande  zu  halten. 

Die  Maa.saregeln  der  Contnilc  und  reborwacluinp:  sollen  jedoch  uuiglicliHt  gemildert 
sein,  und  soll  dem  Betrieb  jede  Freiheit  und  Erleichterung  gegeben  werden,  soweit  es  sich 
nh  der  flffflflllietai  StAberiieit  rartrigt. 

Abtheilung  III.  Dauer,  Küclckaui'  und  I^löscben  der  Concessiou. 

§  31.  Die  Dauer  der  Concession  wird  fUr  die  bewilligten  Linien  auf  09  Jahre  feär 
gesetzt.  Sie  wird  vom  Zeit])unkt  des  Erldsdiens  des  für  die  Beendigung  der  Arbeiten  in 
§  2  festgesetzten  rermines  gerechnet. 

$  32.  Nach  Abbnf  der  Goneessionsdaner  and  infolge  der  BrUtoelning  der  Coa- 
eession  gehen  alle  die  Eisenbahn  und  deren  Dependenzen  beti-eflTenden  Rechte  des  Con^ 
cessionär.s  an  das  Departement  Ober,  welches  Ton  dem  Zeitpunkte  an  auch  alle  Einkflaffe 
derselben  empfangen  soll. 

Der  Ooneesiienlr  ist  verpffiehtet,  die  ^aenbahnea  vnä  alle  dara  fehQrigen  InunoUttea, 
ohn«^  ntlcksicht  auf  deren  Herkommen,  als  Bahnh(»fs-  und  Stationsgebäude  Hemiscn,  Werk- 
stätte und  Depots ,  Wächterhäuser  etc.  dem  Departement  in  gut  erhaltenem  Zustande  za 
Übergeben.  Dasselbe  gilt  in  Bezug  auf  alle  solche  zu  Ucu  besagten  Eisenbalmen  gehörigen 
Immobiliargegegenstinde,  wie  Barrieren,  Zäune,  Oberbau,  Weidien,  Drehsehmben,  Wasser^ 
reservoire,  Wasserkrahne,  fixe  Masrhineii  etc. 

Das  Departement  ist  während  der  t'ünt  letzten  ('oneessiou>Jahre  verpflichtet,  im  Falle 
der  Coneessionir  die  Torge8chriel>enen  Bediugun^'en  nicht  ganz  pünktlich  halten  sollte,  aOo 
Einkünfte  dieser  Eisenbahnen  und  ihrer  Dependenzen  zu  confiseiren. 

Was  die  beweglichen  Gegenstände  dieser  Eisenbahnen ,  als  die  Fahrbetriebsmittd, 
Brenn-  und  sonstiges  Material,  das  Stationsmobiliar,  Stations-  und  Werkstättenwerkzeug  etc. 
anbelangt,  so  hat  das  Departement,  im  Falle  es  der  Cooeessioiilr  abgiebt,  diese  Gegeu- 
stände  in  Expertenschätznng  zu  übernehmen,  während  im  entgegengesetzten  Falle,  wenn  es 
das  Departement  tthemimmt,  der  Coneessionftr  snr  Abtretung  in  deraeihen  Weise  ver- 
pflichtet ist. 

Das  Departement  ist  Jedooh  nnr  snr  Uebemahme  toh  Yorratli  fklr  einen  sedMBoaat- 
liohen  Betrieb  verpflichtet. 

^  33.  Nach  Ablauf  der  ersten  15  Concessiomyalire  hat  das  Departement  das  Beeilt, 
jederzeit  die  Eisenbahnen  anzukaufen. 

Um  den  Kanfjnreis  sn  beetimmen,  hat,  man  die  Ertrignisse  wihraid  der  btsten  sisiwi 
dem  Einkauf  unmittelbar  vorangehenden  Jahre  zu  ermitteln,  woraus  der  Reinertrag  der  zwsi 
schwächsten  Jahre  und  der  mittlere  Keinertrag  dttr  fllnf  tU>rigen  Jahre  bestimmt  wird. 
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Dieser  mittlere  Ertrag  bildet  die  Annuität,  welche  dem  GiNimMioiilr  für  jedes  snr 
vollen  Concoäsionädauer  noch  fphlendes  Jahr  vergütet  wird. 

In  keinem  Falle  darf  aber  der  Betrag  dieser  Annuität  Icleiucr  auffallen ,  alti  der 
Raaertraf  de«  letsten  von  den  sieben  lam  Vergleich  genoinmeneii  Jahrgängen. 

Aiisäcrdtm  bekonuiit  der  Concessionär  im  Laufe  der  drei  nach  dein  Zi-itpiinlct  des  ' 
Riickkaiifes  fnltri  iKleii  Monate  diejenige  Entachidigniig ,  in  welcher  er  laat  §  3;)  nach  Er- 
lü^heu  der  t'oucetitiion  berechtigt  wäre. 

§  34   Im  Falle  der  Coneenioiiir  wlhrend  dee  doreb  $  2  feetgesetston  TermineB  die 

Arbeiten  nicht  anfangt ,  so  verliert  er  alle  diesbezflglichen  Hechte ,  und  zwar  ohne  vorher- 
gehende Anzeige  und  Krklärung.  In  diesem  Kalle  pelif  der  Uvlnv^  von  2(iii,mKt  Francs, 
welcher  laut  §  61  als  Caution  zurückgelegt  ist,  anü  Departement  Uber  und  bleibt  dessen 
Bigeatbiim. 

5  Sollte  der  r'onres-sionär  in  dem  durch  §  2  festjrcstelltcn  Termine  seine  Ar- 

beiten nicht  vollenden .  oder  den  übrigen  in  diesem  iiedingungsheilte  enthaltenen  VerpfllGh- 
tnngen  nicht  genügen,  so  verfUllt  seine  Concession  dem  Erlöschen. 

Alle  ausgeführten  Arbeiten ,  alles  Vorrathämaterial ,  sowie  alle  bereit:)  im  Betriebe 
befindlichen  Eisenbahnstrecken  saramt  dem  Material  sollen  in  diesem  Falle  an  das  Departement 
abetgehen,  welches  über  die  iVlittel  zur  Fortsetzung  und  Beendigung  der  Arbeiten  sowie  Uber 
1^  BeMebsbedingungen  m  verfügen  hat. 

Sämmtliche  Concessionsrechte  erloschen  ohne  jede  Vergütung. 

Der  Concessionilr  hat  kein  Ueclit .  den  noch  nicht  bc/ahlten  Snlivcntionsbctrag  zu 
bensprucben,  und  derjenige  Oautionsbetrag,  welcher  noch  nicht  zurückerstattet  wäre,  würde 
dem  Df^rtement  als  Eigenthnm  verfallen. 

§  ;{6.  Wenn  der  Eisenbahnbetrieb  zum  Theil  oder  ganz  unterbrochen  wird,  so  hat 
der  Präfect  sogleich  alle  Maassregeln  zn  treffen,  am  auf  Kosten  and  Gefahr  des  Cfuioessio- 
oärs  den  Betrieb  zu  sichern. 

Sollte  im  Lanfe  von  drei  Monaten  während  dee  provisorisebon  Dienstes  der  Con- 
cessionär keinen  genügenden  Beweis  seiner  Fähigkeit  zur  Wiederaufnahme,  beziehungsweise 
Fortsetzung  des  Hetriobes  gegeben  haben,  so  kann  der  Präfect  die  Erlöschung  durch  den  Conseil 
de  prefecture  und  ubnc  Kück»icht  auf  den  Conseil  de  lEtat  erklären;  der  (.'oucessiouär  ver- 
fiert  alle  Beehte,  nnd  es  tritt  das  im  vorigen  Paragraphen  beieiehnete  Verfahren  ein. 

§  'M .  Im  Falle  der  Concessionär  durch  eine  vorschriflsmUssig  festgesetzte  force 
migenre  verhindert  war,  die  Verpflichtungen  zn  erfUUen,  so  hören  die  Dispositionen  der 
vorhergehenden  drei  Paragraphen  auf  zu  gelten. 


Abtheilmig  lY. 

Snbrationen,  Tarife  nnd  Transportbedingungen  für  Personen  nnd  Gflter.  _ 

§.  3S.  Das  Departement  verpflichtet  sich,  neben  der  unentgeltlichen  Abtretung  dee 
Gmnd  nnd  Bodens,  wie  sie  oben  in  $  1 7  näher  beseiehnet  ist,  dem  Coneessionir  fBr  jeden 
Kilometer  der  concessionirtcn  Eisenbahn  die  Summe  M>n  7r>,0(K)  Francs  Subvention  zu  geben. 

Diese  Subvention  wird  in  zwanzig  halbjährigen  Katen,  jede  als  Hälfte  der  in  der 
Tabelle  bezeichneten  Annuitäten,  vom  Departement,  mit  Abzog  des  Betrages  für  Ornnd- 
einlOsangsentschädignngen ,  ausbezahlt. 

Die  lotste  Absahlong  findet  in  den  drei  ersten  Monaten  naeh  ErOflhnng  der  Bah- 
nen statt. 

Der  Coneessionir  mnss  vor  jeder  Abseblagssahlnng  dne  Ausgabe  Ar  Arbelten, 
Proviant-  nnd  Materiallieferungen  ausweisen  können,  weldie  wenigstens  nm  50  ^  die  Snnune 

der  schon  erh.ilteuen  Abschlagszahlnnp:en  übersteigt. 

§  3*J.  Dem  Concessionär  werden  zur  Vergütung  seiner  Arbeiten  und  der  AusUgen, 
m  wddben  er  rieb  l«it  dieses  Bedingungsheftes  veriiindet,  nnd  mit  der  ausdrflelcliehon  Be- 
dilgvng,  dass  er  allen  gestellten  Verpflichtungen  genügt,  für  die  ganze  Dauer  seiner  Conces- 
sm  dieselben  Bahngelder  (prix  de  peage)  und  Transporttarife  wie  d»'r  Midibahn,  jedoch  mit 
Abschlag  von  2  Centimes  auf  jeder  Clasäe,  bewilligt,  und  mit  der  Bedingung,  dass  die 
PnoMBtarife  aadi  folgender  Tabelle  .rednmrt  nnd  bestimmt  werden : 
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1  Mhrgvid 

1    Im  Oui 

Fnw. 

Frra. 

1  VKt. 

Pnrit        Sttet  t  dawe  .  . 

0,03 

0,08 

Preis  effu»  Sitaes  II.  ClMae.  . 

n.os 

0,02 

0.0» 

Die  iStaatftsteuer  ist  iu  diesen  Preisaugabeu  nicht  iubegritfen. 

Bs  wird  ansdrflcklieh  bemerkt,  dsss  der  Coneessionlr  nur  dann  das  Fahrgeld  n 
erheben  hat»  wenn  er  den  Transport  .-luf  scino  Küsten  und  durch  aetaie  Mittel  besorgt;  hi 
entgegen jr«"^«(zten  Kalle  ist  er  lilns  zu  tlnw  IlaliM^cldcni  hcroclitigt. 

Die  Gebühren  werden  nach  der  Anzahl  durchlaufener  Kilometer  berechnet.  Jeder 
angefangene  Kilometer  wird  flir  einen  ganzen  gesShlt. 

Die  Tonne  wiegt  lOOOKüogr.  Bruchtheile  des  Gewicht»  werden  sowohl  (tlr  Fracht- 
guter  ab  auch  für  KilglUer  nur  auf  Hundertstel  einer  Tonne  oder  auf  10  Kilogr.  ah^enindet. 

In  dieser  Wciäe  zählt  jedes  zwischen  ()  und  lU  Kilogr.  enthaltene  (iewicht  für 
10  Kilogr.,  ein  jedes  swiscben  10  Kilogr.  und  21  Kik)gr.  Ar  20  Kilogr.  ete. 

Für  das  überschüssige  Gewicht  von  Reisegepäck  nnd  für  Eilgüter  werden  jedoch 
noch  folgende  Bruchtheile  jjrez.'ililt  1  von  Null  bis  r>  Kilogr.;  2  über  5  Kilogr.  bi« 
10  Kilogr.  ;  Uber  10  Kilogr.  nueh  ungetheilten  Zehnern  von  Kilogrammen. 

li^er  Entfemnng  darf  der  Preis  weder  einer  Fraeht-  noch  tiner  Eifgvtaendnag 
nnter  40  Tentimes  fallen. 

Der  Cuncessionir  ist  verpflichtet,  an  Sonn-  und  Feiei tagen  Hotoarbillete  mit  bloa 
ebtigigcr  Gültigkeit  tod  jeder  Station  zu  jeder  anderen  für  einen  um  HO  %  redncirten 
Preis  auszugeben. 

Ks  ist  ihm  gestattet,  die  Perftoncnhillete  durch  die  fondiirfenre  willirentl  der  Falirt 
ausgehen  zu  lassen,  mit  der  Bedingung,  dass  er  das  nach  seiner  Ansicht  vortheilhafletstf 
Controlvfstem  einftbrt. 

§  10.  Im  Zng  mflssen  Immer  genügend  viele  PIfttzc  beider  (Massen  für  alle  Reifen- 
den, welche  znr  Casse  kommen,  vorhanden  t^ein.  und  nur  hr]  einer  besonderen  AntorisstioB 
oder  beim  Vorhandensein  einer  Force  majeure  können  AuHualimeu  stattfinden. 

Dem  Coneesskmir  ist  es  erlaubt,  in  jeden  Zug  besondere  Wagen  ejnsnstellea  oder 
bcflondere  Coupes  bereit  zu  halten,  filr  welche  er  eiL<  ne  Preise  stellt. 

^  n.  Kein  Reisender  hat  ffir  sein  Gepäck,  so  lan<re  es  nicht  Uber  30  Kilflgr. 
wiegt,  einen  Zuschlag  auf  den  Treis  seines  Platzes  zu  entrichten. 

Diese  Brleiehtemng  hat  jedoeh  auf  nicht  zahlende  Kinder  keinen  Besng. 

Denjenigen  Reisenden,  deren  Reisegepftck  keine  MO  Kilogr.  wiegt,  sowie  jenen, 
welche  Nahrun^^suiitte!  und  Agriculturprodnrte  in  Kfirben  oder  S-lcken  von  weniger  als 
'M  Kilogr.  Gewicht  zu  Markte  tragen ,  soll  es  ermöglicht  sein ,  ihr  licpat-k  auf  besondere 
in  den  Wagen  oder  Waggons  dafür  bestimmte  Platze  zn  stellen,  om  sie  beim  Abstngen  obse 
Einschreibegeblihr  wieder  in  Kmpfang  zu  nehnn-n. 

§  42.  Thiere,  Nahrungsmittel.  Kaufwaare,  Kflfecten  und  andere  im  Tarif  nicht  näher 
bezeichnete  Gegenstände  werden  bezflglich  der  za  erhebenden  Gebühren  in  diejenigen  Classeo 
einzureihen  sein,  mit  welchen  sie  die  meiste  Aebniiohkeit  besitzen,  wobei  aber,  ausser  den 
in  §  1 1  nnd  §  r>  weiter  unten  hezeiclineten  Ai)'>naliinen.  keine  Waare  einen  hOhereo  Tarif, 
als  der  der  ersten  oben  bezeichneten  Classe,  bekommen  darf. 

$  43.  l^e  Bahn-  und  Fbhrgebflren,  wie  sie  im  obigen  Tarife  bezetebnet  sind,  ftiden 
keine  Auwendung  auf  eine  ungetheilte  Ma.sse  von  mehr  als  MOOO  Kilogr.  Gewicht.  Die 
Gesellschaft  wird,  im  Falle  sie  derartige  Qegenstinde  tranaportiren  soll,  die  Frachtgefaflhr 
selber  bestimmen. 

§  44.    Die  im  Tarif  bestimmten  TransportgebUhren  finden  folgende  Ausnahmen: 

1]  Bei  Nabrungamittcln  und  bei  solchen  Gegonstladen ,  welche  auf  daea 

Kubikmeter  Inhalt  unter  2i>u  Kilogr.  wiegen. 
2j  Bei  Stoffen,  welche  leicht  Feuer  fangen  oder  explodireu,  bei  geflhrfidiea 
Thieren  nnd  G^nstlnden,  fllr  welche  die  Poliseivorschriften  besondere 

Vorsichten  vorschreiben. 
:V   Bei  Thiereu,  deren  declarirter  Werth  (Iber  ."»noo  Francs  beträft. 
4j  Bei  Gold  und  Silber,  sei  es  in  Barren,  in  Geld,  im  verarbeiteten  oder 


Digitized  by  Googlej 


n.  SKcmmlBi  Bahhbh  mit  hobmalbb  ovo  schmaiiBB  Spur  etc. 


223 


im  geachlageueu  Zustande;  bei  Quecksilber  und  IMatln,  sowie  bei  Schmuck, 
Spitsen ,  Bdelsteinett ,  Kvnst-  und  anderen  Wei-thgegenstinden. 
5)  Bei  allen  Packctcn.  Sciulungen  und  GepftckObenchflsaen  im  Allgemeinen, 

welche  für  sich  Hl  Kilogr.  oder  weniger  wiegen. 

Die  Tarifpreise  gelteu  jedoch  fUr  alle  Packete  oder  Ballen,  welche,  obwohl  lUr  sich 
verpaekt,  doeh  einen  l^eil  dmelben  dnreh  einen  Absender  an  einen  nnd  denselben  Adres^ 
säten  geschickten  Sendung  von  zusammen  mehr  ala  10  Kilogr.  Ciewidit  bilden..  Dasselbe 
gilt  flir  (Tcpäpküberschü.sse ,  welche  zusammen  oder  filr  sich  mehr  als  l<>  Kilogr.  wiegen. 

Der  im  vorigen  Paragraphen  bezeichnete  Vortheil,  iuäot'eru  er  »ich  auf  Packete  und 
Collis  besieht,  kann  nnr  dann  mm  Spediteuren  und  den  8<NistigeD  Transportvermfttlern  be- 
ansprucht werden,  wenn  die  bezüglichen  Gegenstünde  ein  einziges  Colli  bilden. 

Die  Preise  für  die  oben  besonders  genannten  fünf  ^^]>ecialfiÜle  werden  jedes  Jahr 
durch  den  Prafecton  auf  Vorschlag  des  Concessionärä  bcätiuiuit. 

Was  die  oben  in  §  5  erwihnten  Collis  nnd  Paekete  anbelangt,  ao  mllssen  die  Trans- 
portpreise derart  berechnet  werden ,  dass  keines  von  diesen  Packeten  oder  Oolli  einen 
hiJhereu  i'reiä  bezahlen  muss,  als  ein  Qegeustand  derselben  Art,  wann  er  mehr  als  40  Kilogr. 
wi^n  würde. 

§  45.    Die  Gebührauähebnng  muss  ohne  Unterschied  nnd  Bevorzugung  geschehen. 

Jeder  Vertrag,  welclur  die  Fracht  bei  einem  odi-r  nulinren  Absendern  \ermiiidern 
vürde,  mnss  auch  für  jeden  anderen  Absender,  sobald  derselbe  die  Uediuguugen  des  erstcren 
Stent,  ebenfidls  angewendet  werden. 

Diese  Bestimmung  hat  jedoch  keine  Gültigkeit  bei  Verträgen  ,  welclur  im  Interesse 
des  ofTentlichen  Dienstes  interveniren,  und  ebenfalls  nicht  bezüglich  derjenigen  Nadilassungen 
und  Rückzahlungen ,  welche  der  Concesjiionär  bedürftigen  Armen  etwa  ertheilen  würde. 

Im  Falle  Torlconiniender  Tarifrednetion  mnss  dieeelbe  in  gleichem  VerhMltniss  auf  das 
Bkhngeld  wie  auf  das  Fahrgeld  vertheilt  werden. 

§  4ü.  Der  Concesaionär  ist  verpflichtet,  zu  allen  Zeiten  den  ihm  anvertrauten 
Transport  von  Reisenden ,  Thiereu ,  Nahrungsmitteln  und  jeder  Art  Waaren  und  Gegen- 
stlnden  mit  mOgliehster  Genauigkeit  nnd  Sehneiligkeit  nnpart^soh  lu  besorgen. 

Durch  Verordnungen ,  welche  vom  Conaeil  g«'neral  genehmigt  sein  mfls.sen ,  werden 
nach  Beiziehung  des  Conccssionärs .  die  geringste  Kfiectivgeschwindigkeit  der  Personenzüge, 
die  auf  Camionage  bezüglichen  Dispositionen,  die  Trauspurtfonualitüten  nnd  Kecepisse  {falls 
solche  ansg^eben  werden),  die  in  den  Tarifen  erwähnten  NebengebOhren,  als  Einschreibe-, 
Ladungs-,  Ausladungs-  und  Magasmgebllhren,  sowie  Venng-  und  RemisegebUhren,  aiyfthr- 
Uch  bestimmt. 

Durch  diese  Verordnungen  werden  ebenfalls  die  Manipulations-  und  Stationimngs- 
gebihren  festgestellt. 

§  4  7.  Die  Prfirect4)ralvcrwaltang  hat  durch  besondere  Verwdnnngen  nach  Vorsehlag 
des  Concessionärs  zu  bestimmen: 

1|  Die  Anaahl  der  Zttge,  welche  tilglich  auf  jeder  Balm  fahren  mllssen. 
2}  Die  Abfahrta-  nnd  Ankunftszeit  jedes  Zuges,   owie  seine  Fahrgesehwin- 

digkeit. 

Der  Concessiouär  ist  zum  Nachtdienst  nicht  verptlichtet. 

§  48.  Die  in  den  Tarifen  erwAhnten  Mebragebtthren ,  als  Elnsdirdbe-,  Ladnngs-, 
Ausladungs-  und  L.ngergelder  werden  alUihrlich  dnnh.den  Prifecten,  nach  Vorschlag  des 

Concessionärs ,  festgestellt. 

§  4U.  Es  ist  dem  Concessionär  untersagt,  besondere  Autorisation  ausgenommen, 
«Ereet  oder  indirect  mit  Personen-  oder  Gatertransportuntemehmem  Vorkehrung«!,  unter- 
welclier  Form  oder  N.amen  e.s  auch  wilre,  zu  treffen,  falls  diese  Vorkehrungen  zu  gleicher 
Zeit  auch  allen  übrigen  Unternehmern,  welche  sich  des  bezüglichen  Oommuuicationsweges 
bedienen,  nicht  gewährleistet  werden. 

Der  PMfect  hat  Maassregeln  zur  Sicherung  der  grSsstmOglichen  Gleichstellung  aller 
IVassportaatemebmer  in  ihrem  Verhftltniss  au  den  Eisenbahnen  Yorsuschreiben. 
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Besümmungeu,  welche  sich  auf  viuscbiedeiie  öflfi*uUicbe  bieosle  bezielien. 

§  50.  Die  Functionire  nad  Beamten,  welche  die  KiHenbahneuntrok>  auBzuilben  haben. 
mÜHsen  unentgeltlich  •jefahrcn  wenl<-ii  Der  Präfccl  lint  den  8taud  dieser  FttUctionAre  und 
Beamten  nach  Anhören  des  t'oncesiiiunärs  alljährlich  ienkitätelleu. 

§  51.  Die  Behörde  hehllt  M  das  Recht  vor,  den  Babneii  entlang  alle  Cotitne- 
tionen  auszufilhren  und  TelegraphenlMtungen  tn  legen,  uisofem  et  den  Bieenbnhndienit  nieht 
beeinträchtigt. 

Der  Conceädionär  uiusä  dnrch  seine  Angeütelitcn  die  Tclegraphendrälite  nnd  Leitungen 
bewaehen  iMien  and  den  T«legrephbeMnten  alle  dieabeiltgliehen  Vorkomnmiaae  angeben  und 

ihnen  die  Ursachen  davon  mittlicilen  lassen.  Die  AngestelltMi  des  Conceüsion&rs  sind 
verpflichtet,  im  tiic  Drahtk'itiing  reisst,  dio  beiden  zerns.«i('non  Thfile  n.ich  den  ihnen 

zu  diesem  Zwecke  crtlieilteu  Inätructionen  provi^uriiich  zu  verbinden.  8olUcn  DrahlUituugeo. 
Apparate  oder  Telegraphenetangen  wegen  Eisenbahnarbeiten  versetzt  werden,  so  mUssen  sdelw 

Versetzungon  durch  die  Telegraplicnbelu'irde  auf  Kosten  des  f'onces.sioiiärs  htittfinden. 

Der  Conce«8ionHr  ist  verptiichtef .  alle  Telegrapliendrähte  und  Appaiale,  welche  zuui 
Geben  der  fUr  die  Sicherheit  und  Kegel mässigkeit  seinen  Betriebes  uütiiigen  Signale  dienen 
sotleo,  auf  eigene  Kosten  herzustellen. 

Er  kann  sieh,  mit  Bewilligung  dos  Ministeriums  des  Innern,  bestehender  Telef^ni- 
phenstangen  der  Staatstelegraphenleitong  bedienen,  im  Falle  solche  längs  der  Bahn  sich 
befinden. 

Der  Cuncessionär  hat  sich  aUen  in  Bezug  anf  diese  Apparate  von  a^ten  der  ttffentlidien 
Behörden  erlassenen  Venurdnongen  zn  nnteraiehen. 

A1>theilaiig  Tl.  Yerachiedene  Bestimmangen. 

§  52.  Im  Falle  irgend  weiche  Bauten  an  Kaiser-,  Departement-  oder  Viciiul- 
strassen,  Eisenbahnen  oder  Canilen ,  welche  die'  hiermit  conoessiohirton  Linien  sehnddea. 

durch  die  Behörde  verordnet  oder  bewilligt  werden ,  so  darf  sich  der  Concessionär  diowo 
ArlM'itii)  nicht  entj^egenstellen.  Kh  werden  andererseits  alle  Vorkehrungen  getroffen.  d.nniit 
kein  Uiuderniss  fUr  den  Bau  oder  den  Betrieb  der  betretlcudcn  Kisenbaliueu  und  auch  keine 
Unkosten  Itlr  den  Gonoessionttr  dadnreh  entstehen  kftnnen. 

§  r>3.  Keine  später  stattfindende  Ansfilhrung  oder  Bcwilligunfj  von  Strassen,  Oanälen, 
Eisenbahnen  oder  SeliiflTahrtsanlagen .  sei  es  in  der  CJegeud  dieser  Ki.^enbnhn  oder  in  der 
Machbarschal't,  können  dem  Concessionär  Grund  ui  einer  Eutschüdigung  geben. 

$  54.  Die  Behörde  behalt  sich  anssehliesslieh  das  Recht  vor,  nene  Abzweigangea 
oder  Fortsetzungen  der  conces.sionirten  Eisenbahnen  zu  bewilligten. 

Der  Concessionär  darf  sich  diesen  Zweigbahnen  weder  widerst^ttzen,  noch  darf  er  auf 
Gmnd  ilirer  Ausfahrung  irgend  welche  Entschädigung  beanspruchen,  ausgenommen,  wena 
durch  solche  Anlagen  ein  Hindemisa  fllr  die  Cirevlation  oder  besondere  Anabigen  anf  seine 
Rechnung  entstehen  würden. 

Die  Concessionäre  der  neucu  Zweig-  oder  Verlängeruugsbahneu  werden  das  Hecbt 
haben,  anf  Gmnd  der  oben  angeführten  TarifUitie  nnd  der  bestehenden  oder  bis  dabia 
erlassenen  Polizeivorschriften  ihre  Wagen  und  Loeomotiveu  auf  den  gegenwärtig  eoncesaio- 
nirton  Bahnen  circuliren  zu  lassen,  welehes  Kecht  reeiprok  auch  lUr  diese  gilt. 

Der  Concessionär  ist  jedoch  nicht  verpflichtet,  solche  Falirzeuge  auf  seiner  Balm 
drenliren  an  lassen,  deren  Gewicht  nnd  Dimensimien  dmi  Ornndelementen  seiner  Bsbn 
widersprechen . 

In  Streitifrkeilsfilllen ,  welche  (larch  An.slibung  dieser  (Jegenseitigkeit  zwischen  ein- 
zelnen Geselkcbaften  etwa  entstehen  sollten ,  hat  die  PräfectoralbehOrde  die  hetrefleiiden 
Schwierigkdten  an  nntersnchen. 

Im  Falle  der  Concessionär  einer  Zweig-  oder  einer  anschliessenden  Verlängerongi- 
bahn  von  der  in  gegenwärtiger  Concession  genannten  (Jegenseitigkeit  keinen  Gebrauch  tnacbea 
wollte,  sowie  in  dem  Falle,  wenn  der  gegenwärtige  Concessioujär  die  Möglichkeit  der 
Cirenlation  auf  den  Verllagenniga-  «ad  Zweigbahnen  nieht  benntaen  würde,  ahid  die 
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CoaeesskHiftre  yerpflklitet,  solche  Torkehrangen  m  treffBa,  diw  der  Transport  mat  den  An- 

g^nssstellen  niemals  Unterbrechung  erleiden  könne. 

DeriVjiipe  Concessionär .  der  sich  eines  Materials  bedient,  welches  nicht  sein  eigen 
ist,  iät  verptiicbtet ,  den  EigeotliUmer  im  Verhältnias  zum  Gebrauch  uud  Abnutzung  dieaeti 
Mstoriato  m  entsdildif^n. 

Sollten  8i(  li  die  Concessionäre  über  den  Betrat:  dieser  Entschädigung  oder  (Iber  die 
zur  Sicherung  der  Betriebscontiuuität  nuthigeu  Maassr^elu  nicht  einigen,  ao  hat  der  Präfect 
amtlich  die  ndthigen  Maassregeln  vorzuschreiben. 

§  55.  Der  Concessionär  ist  verpflichtet,  sich  mit  jedem  Beiwerks-  oder  Fabriks- 
besitzer,  der  eine  neue  Anschlussbalin  im  Kinklang  mit  den  folgenden  Bedingungen  verlangt, 
n  TeretjUMligea ;  soUte  aber  keine  Verständigung  erzielt  werden  können,  so  hat  der  Präfect 
aaeh  Vernehmen  des  Conoeesionärs  die  Entscheidung,  welcher  beide  Parteien  sich  zu  fKgen  haben. 

Die  Zweigbahnen  werden  anf  Kosten  der  Bergwerks-  und  Fabriksbositzer  ansgefllhrt, 
wobei  jedoch  kein  Himlerniss  der  allgenieiiien  ('irculation .  kein  Schaden  an  Material  nnd 
keine  besonderen  Ausgaben  dem  Concessiunär  gemacht  werden  dürfen. 

Ibra  Briialtnng  onisa  mit  8orgfidt  und  unter  Anfliieht  der  PMfeetoralbehSrde  durch 
des  Eigeafhamer  aasgefUhrt  werden. 

Die  Präfectoralverwaltnng  k.xnn  zu  allen  Zeiten  Aendernngen  in  der  Art  und  Weise 
des  Anschlusses,  der  Trac«  und  im  (ileiä  anordnen,  wobei  die  Aeuderungen  anf  Kosten  der 
E^Bthflmer  ansgefllhrt  werden. 

Im  Falle  der  Eigenthflmer  den  Transport  znm  Theil  oder  gftnzlich  einstellt,  ist  dia 
Pr:ire<  t(ir.ilverwaltung,  nach  Anhörung  desH.eIben.  auch  anm  Ausheben  der  Ansehliusweioheii,  ^ 
uud  zwar  theilweise  oder  vollständig,  berechtigt. 

§  56.  Die  Omndstener  wird  nach  der  dareh  die  Eisenbalm  nnd  ihre  Dqpaidenien 
eingenotniiiinen  Orundflärhe  bezahlt.  Der  Betrag  wird,  wie  bei  Ganatanlageo ,  nach  dem 
Gesetz  vom  25.  April  ISüü  gerechnet. 

Die  Qebäude  und  Magazine,  welche  zur  Eisenbahn  gehören,  werden  wie  andere  Qe» 
binde  des  becflgliehen  Orts  aufgenommen. 

Alle  Zahlungen,  welchen  die  Eisealiahngebftade  nntorli^^,  sowie  die  Omndstener, 
hat  der  Concessionär  zu  entrichten. 

$  57.  Die  vom  Concessionär  angestellten  Beamten  nnd  Wichter,  mögen  sie  das 
Einmhmen  oder  die  Bahnpolizei  und  (Tebcrwachnng  besorgen,  lEdnnflii  beeid%|t  werden  nnd 
sind  die.Hbezilglieh  den  Feldhlltern  gleich  zu  stellen. 

§  5b.  Die  Eisenbahnen  verbleiben  stets  unter  Aufsicht  der  PräfectoralbehÖrde.  Die 
Unkosten  der  Gontrole  der  Ueberwaehnng  nnd  Uebemahme  Toa  Arbdten,  sowie  der  Betriebs- 
eentrole.  muss  der  Concession.'ir  tragen. 

Als  Einlage  für  diese  Kosten  ist  der  fVmcessionär  verpflichtet,  Jiihrlich  an  die  De- 
partementükasse  den  Betrag  von  5u  Francs  Hir  jeden  Kilometer  der  concessionirten  Bahn 
abaBüetem. 

Sollte  der  Concessionär  diese  Summe  nicht  zur  Zeit  einliefern,  so  wird  gegen  ilm 
das  Executionsverfahren ,  wie  bei  .Steuereinhebunpen  .  eiiifreleitet. 

§  59.  Sollte  der  Bruttoertrag  sämmtlicher  cuuce»ttiouirter  Bahnen  11,000  Francs 
pro  Kilometer  Bahnlinge  Obersteigen,  so  wird  dar  Uebersehnsa  an  gleichen  Tbeilen  swisehen 
!  ni  Concessionär  und  zwischen  dem  Departement  vertheilt.  Die  an  das  Departement  fallende 
Haltte  wird  zwischen  diesem,  dem  Staat  nnd  der  Gemeinde,  im  VerhäUniss  ihrer  Betheili- 
png  an  den  Auslagen,  vertbeilt. 

$  60.  Der  Coocessionflr  mnaa  in  Terminen,  welelie  durch  den  Conseil  gdniral  be- 
stimmt werden,  die  Summe  von  2(>0.000  Francs  in  Staatsrente  oder  in  anderen  öffontlichen 
Effecten ,  welche  der  Präfect  annimmt ,  in  eine  öfientliche ,  ebenfalls  durch  den  Prftfecton 
im  bezeichnete  Kasse  entrichten,  wobei  diejenigen  Effecten,  welche  auf  den  Namen  lauten, 
des  Departement  tiberschrieben  werden. 

Dieser  Betrag  bildet  die  Caution  der  riiteniehmung. 

Sie  wird  dem  Concessionär  in  FUnlteltheilen  im  Verhältnisa  dar  gelieferten  Arbeit 
nrflekerstaltet.    Das  lotete  Fflnftel  wird  ihm  erst  bei  der  ErOflbnng  der  Bahnen,  gegen 
Gtrantie  seiner  Obligationen,  zurückerstattet.    Der  Concessionär  nniss  ausser  der  besagten 
Caution  von  200,000  Francs,  in  drei  Monaten  nach  der  .Ministerialapprobation,  noch  die  nötbi- 
zur  Arbeitsftihmug  und  zum  ungestörten  Gang  erforderlichen  Mittel  nachweisen. 

iMdkncb  d.  Bf.  BiiMMhapTMkaik.  V.  1( 
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§  Gl.    Der  r'oüco^^-uinar  miif»s  in  Montpellier  Domicil  nehmen. 

Im  Falle  er  das  unterk^sen  hätte ,  so  wird  jede  Amteseudung  als  gtiitig  betrachtet, 
wekdw  vom  PMfectnraeeretariftte  von  H^nmlt  «a  flni  adnadrt  wurde. 

I  82.  Streitigkeiten ,  welche  zwischen  dem  Concessionär  und  der  BebOrde  ül  der 
AiisIo«rinig  einzelner  Punkte  des  vorliegenden  Bedingunj^'Hlu'ffes  entstehen  könnten  ,  werden 
durch  den  Präfectiirratli  im  Depaitcuent  H^rault  ausgetragen,  die  Berufung  zum  Conseil 
d'fitat  aiugeniMDmeii. 

§  63.  Dieses  Reding:iiiig8heft  und  der  beigefligle  Verfang  taaä  ent  nach.  Eriqgni^; 
der  1  FFankengebflhr  gültig. 

Folgten  die  Unterschriften.) 

Diese»  Bedingungsheft  giebt  genügende  Vorstellung  Uber  das  Wesen  eiiier  fran- 
zösischen Localbabn,  und  geht  daraus  hervor,  dass  man  darunter  nicht  immer  unsere 
Secondarbabnen  xa  verstellen  hat. 

2.  Projeet  StrasBbnrg-Lanlerbnrg.^ 

Das  Projeet  einer  normalspurigen  Secundärbabn  in  unserem  Sinne  von  Strass- 
bnig  ttber  Benheim  nach  Lauterburg  wurde  noch  unter  franrÄisischer  Herrschaft  von  des 
Ingenieuren  Jules  Morandi^re  und  Ganih.iro  unter  Mitwirknng  des  Kegienm«.'«- 
ingcnienrs  K rafft  entworfen,  und  es  ist  zu  bedauern,  dass  dieses  Projeet  nicht  zur 
Ausführung;  konunen  konnte.*') 

Die  Strecke  Strusäburg-Beuheim,  von  42,5  Kiloni.  L^iuge,  sollte  ganz  auf  der 
Rheinsfanuse  gehen,  vrittirend  die  Übrige  Strecke  Benbeim-Laaterbnig,  von  15,376  Kilo- 
nieter Lftnge,  einen  besonderen  Unterban  bekommen  sollte.  Die  Qneiproille  sind  saf 
Tafel  IV  Fig.  7,  8  und  9  abgebildet. 

Ans  verschiedenen  Ursachen ,  welche,  wie  wir  glauben,  weniger  technischo- 
Natur  waren,  hatte  man  sich  für  Schienen  von  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  ond 
(r,r2  Höhe  entschieden,  nnd  die  einzij^e  Hcduction  im  Oberbau  sollte  darin  l)e.stehen, 
dass  man  ftlnf  Schwellen ,  deren  Länge  nur  2'"  beträgt,  pro  Schiene  V(»n  (»'"  Länge 
gebrauchen  wollte.  Der  Oberbau  hätte  mit  schwcbendeuj  Stos.s  gelegt  werden  sollen, 
so  dass  die  StossschwcUen  eine  Entfemong  von  0"',80,  die  Mittelschwellen  eine  solche 
von  t",30  bekommen  hstten. 

Auf  der  Strasse  nimmt  die  Bahn  eine  Breite  von  3",50  ein,  wobei  eine  Bis- 
qnettbreite  von  O"',^!)  nach  aussen  gelassen  ist.  Es  bleibt  noch  eine  Breite  von  7* 
ftir  Fuhrwerksverkehr  frei  Fig.  7  auf  Tafel  IV.  —  Die  Profile  Fig.  8  und  9  auf 
Tafel  IV  beziehen  sich  auf  kleinere  Strassenbreiten  ^ .  Die  Schwellen  sollten  die  klein«t- 
möglichc  Länge  ("i")  erhalten,  um  möglichst  wenig  Pia!/  für  die  Bahn  zu  brauchen: 
ihre  liiilic  wurde  zu  0™,12  angenommen.  Die  geringste  Balla-stdicke  unter  den  Schwel- 
len wurde  in  der  Bahnachse  zu  0"',1()  angesetzt.  Der  Bahuunterbau  wurde  auf  den 
Strassenkörpcr  gelegt,  so  dass  die  Sehieneaoberkaiite  ca.  0",4  über  dem  StnsMn- 
nivean  an  liegen  kommt.  Nach  Innen  ist  der  Bahnkörper  in  diesem  lUle  dnich  sine 
kleine  Manemng  von  0",25  Breite,  welebe  bis  0",03  unter  Sehienenobefkaute  leitht, 
geschützt. 

In  Ortschaften  sollte  die  Bahn  in  der  Mitte  der  Strassen  gefUhrt  werden,  nnd 
die  Scbienenoberkanteim  gleichen  Niveau  mit  dem  Strassenpflaster  liegen.  Als  ^jcbutz- 

Sii  ho  Note  »iiT  hl  construction  et  l'explnitation  do  divers  chemma  de  fer  secnnd.itre«, 
p:ir  Jules  Moriuuiit  re,  raris,  E.  Lacroix  und  in  den  Mciuuiroa  des  J.  C.  —  Wir  haben  ausserdem 
noch  Privmtmit(iieilaii|i!«n  benntst. 

nie  Ijnic  Strasslnirpr-Ljinterhtirpc  ist  spiitiT  unter  deutscher  Vorwaltnng  nicht  als  Se- 
cuniliirbahii,  sondi-ri)  auf  »elbstständi^^eui  Biihnkürpt-r  über  Wanzenau,  Sesenheiiii  zur  Ausiiihniiig 
gckuniuicn  und  am  25.  Juli  ISTii  eruflibet  worden,  dieselbe  hat  eine  Länge  von  55,S2  Kilumeter. 
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schienen  sollten  in  Ortschaften  C -Eisen  mit  einen»  Zwischenraum  von  0",0r»,  anf  Nivean- 
ll[)ergan;j;en  hingegen  Fahrschieuen  mit  U'",!!!»  Zwisdienramu  angehraclit  werden.  Be- 
hufs Tnnkenhaltung  sollten  Querrinnen  /wischen  den  Sehwellen  angclcfjt  werden,  welc  he 
bis  uut'  deD  Strassenkürper  reichend  (also  ()  "  ,4  unter  Schieueuol>crkautc] ,  unten  eine 
Breite  von  0",10  erhalten  ond  auf  eine  Habe  von  0",15  dnreh  swei  Steinscbieliten  ge- 
scfaQtxt  weidoi  BoUtoi,  eo  dass  in  diesem  unteren  anagepflasterten  Tlieil  die  Bdechnng 
t:2,  und  in  d«n  darttborliegmden,  ans  Ballast  angeschlltteten  Theile  dne  Bolehe  von 
3:2  vorhanden  wäre. 

Den  Bau  eines  Bahnhofes  in  Strassburg  wollte  man  «mg^ehen  Die  Loeonio- 
liven  wären  Ins  zu  einem  :{  Kilom.  von  der  Stadt  entfernten  Punkte  gefahren  und 
hälteo  V(ir  einer  Rani|)e  von  2U"""  Steigung,  wekhe  über  den  Marnecaiial  fllhrt,  ange- 
halten. Von  da  hätte  man  die  Verbindung  mittelst  einer  Plcrdchahu  hcrgeatcllt, 
welche  Uber  die  Vorstädte  bis  in  die  innere  Stadt  gelangen  wUrde.  Dort  sollte  eine 
Bode  die  Dienste  des  Bahnbofes  ersetzen.  Eine  Verbindnngsstrecke  (die  Branhansbahn) 
war  snm  Uebeiigang  der  Guterwagen  anf  die  Ostbahn  bestimmt. 

Die  Personenwagen  drei  Classen)  sollten  mit  Mittelgang  veneben  sein,  nm  die 
Billetausgabe  während  der  Fahrt  zn  ermö.^rliclien.  Im  Gcjjäekwagen  wollte  man  eine 
Waa^'e  behufs  Abwieirnng  des  (k'piicks  wälirciid  der  Aufenthalte  anbringen.  Eine 
Anzahl  Waggons  hatte  man  mit  den  zum  Aufstellen  von  Marktgefässen  und  Waareu 
geeigneten  Bänken  verschen  wollen,  um  anf  diese  Weise  Olr  die  /u  den  Märkten  mit 
G^enständeu  bis  za  3o  Kilogr.  Gewicht  fahrenden  Personen  eine  IV.  Classe  zu  bilden. 

Als  LoeomcrtifWB  sollten  Tendermasi^in«!  mit  drei  gekuppeltm  Aohsen  von 
24  Tonnen  Qewieht  dien^,  welehe  eine  Blindachse  erhalten  sollten,  damit  aUe  drei 
Bniisitse  behnfe  Answeebslnng  ToOstlndig  gleieb  w&ron.  CyUnder,  Steuerung  und 
Babmen  waren  anssenliegend.  Indem  man  die  Feuerung  mit  einem  beweglichen  Bei- 
nignngsrost  versehen  hätte,  wollte  man  auf  diese  Weise  alle  Putzgruben  ersparen.  Diese 
Loeomotiven  sollten,  wegen  des  Fahrens  längs  der  Strasse,  weiter  noch  mit  t'olircnden 
Vurrichtungen  versehen  werden:  Ii  An  jedem  Knde  mit  einem  amerikanischen  Hahn- 
räumer: 2    mit  einer  Glocke  zum  Avertiren  der  Fuhrwerke,  im  Falle  man  das 
Dampfpfeifsignal  nicht  gebrauchen  wttrde;  3]  der  Kamin  mit  einer  Fuukeuräuger- 
Torriebtong;  4}  mittelst  einer  geeigneten  Vorrichtung  sollte  nach  Belieben  der  Kanch 
ni*8  Wasser  geführt  werden,  statt  direct  durch  den  Kamin  au  entweichen,  um  so  das 
Geiinseh  des  entweichenden  Dampfes  beim  Vorbeifahren  an  Pferden  zn  beseitigen. 

Der  Betrieb  wäre  mit  direct  zurückkehrenden  Zttgen  (cn  navette)  eingerichtet, 
welche  sich  in  der  Mittelstation  gekreuzt  hätten.  Die  ganze  Hahn  s<dlte  nur  drei 
Stationen  erhalten,  von  welchen  eine  an  Jedem  Ende  und  die  dritte  in  der  Mitte  der 
Bahn  gelegen  wäre.  Tn  den  llbri^^en  Ortschaften  hätte  der  7a\'^  an  hcstinnntt  ii  Wirths- 
bäftsem  angehalten.  Die  bezüglichen  Wirthc,  welche  als  Agenten  der  liahugcscUschaft 
fDDgirea  würden,  hätten  folgende  Loeale  halten  müssen:  1)  Eine  Stube  für  dii^enigen 
Bmonen,  welehe  nicht  in  der  Wirtfasstube  sich  aufhalten  wollten;  2)  ein  verseblosse- 
ats  Loeal  niro  Aufbewahren  des  Gepftcks.  Diese  Agenten  mnsstan  an  die  Gesell- 
lehaft  ein  bestimmtes  Geld  in  voraus  zahlen  nnd  wären  dafttr  durch  den  Präfecten 
zor  Ausliebiing  einer  bestimmten  Taxe  Air  jeden  für  den  Bahntranftport  aufsnbewahren- 
des  Gegen.stand  befugt. 

Das  Bcdiii^'ungsheft  war  grösstentheils  nach  dem  oben  mitgetheilten  Hedingnngs- 
hett  der  Hcraulthahnen  verta.sst.  Man  verlangte  einige  neue  Erleichterungen,  insbeson- 
dere den  betrieb  betreüend.  So  wollte  mau  die  Frist  zum  Auklcbeu  der  Fahrordnun- 
gea  vor  ihrer  Ausführung  auf  14  Tage  statt  1  Monat  bestimmt  haben. .  Man  ver- 

16» 
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hugte  die  Erlaabniss,  im  fewisBe  WaaTengattnngen  direct 

KU  können  und  f&r  Holz,  Kohlen  und  Dünger  durch  das  Publicum  miethbare  Lager 
erriehten  zu  dllrfcn,  und  endlich,  was  bei  franzüsischen  Localbahnen  bis  dahin  nicht 
eingeführt  war,  den  Unterschied  der  Gutergeschwindigkeit  nur  auf  die  £zpeditioiis> 
dauer  zu  beschränken,  indem  es  nur  gemischte  Züge  geben  sollte. 

Die  süiiuntlic-iieu  Baukosten  waren  auf  64,0UU  Mk.  pro  Kilum.  berechnet  and 
bestanden  aus  folgenden  Posten: 

1}  8,000  Mk.  ftr  allgemeiiie  Ansgabai  mid  ftr  den  Beirielisfdod  wlhraiid  der 
enten  Jalire;  * 

2)  12,000  Hk.  ftr  die  FUirbetriebsmittel; 

44,000  Mk.  fHr  den  cagentUchen  Bau,  mit  Inbegriff  der  anf  die  Baozeit  ent- 
&Uenden  Zinsen. 

3.    Die  Schmalspurbahn  von  Lagny.^'^ 

Diese  Bahn  hat  1™  Spurweite  und  fllhrt  von  Lagny  in  der  Nähe  von  Paris) 
nach  den  Steinbrüchen  von  Neufnioutiers  in  einer  Länge  von  ir>  Kilom.  Später  soll 
sie  noch  um  b  Kilom.  nach  Mortcerf  verlängert  werden,  um  daselbst  einen  Anschluss 
anf  die  Zweiginhn  von  Conlomniers  zn  enielen.  Diese  Bahn  ist  nrsprUnglidi  ab 
Industriebahn  angelegt  worden ;  nnd  erst  sjrilter  anf  Verlangen  der  BeTfilkemng,  und 
der  Departementsvertretnng  wnrde  anoh  die  Personenbeförderung  daselbst  eingefQbrt. 
Der  Personenverkehr  soll  jedoch  nicht  sehr  stark  sein ,  was  davon  herrührt ,  dass  io 
Lagny  eine  liuterbrechnng  von  2  Kilora.  in  der  weiteren  Eisenbahuberördcrung  statt- 
findet, welche  durch  den  daselbst  eingerichteten  Omnibusdienst  nur  mangelhaft  er- 
setzt ist. 

Die  Erdarbeiten  sind  unbeträchtlich,  und  zum  grosseu  Theil  ist  die  Linie  no- 
mittelbar  an  einer  Strasse  geftihrt,  von  welcher  sie  nur  durch  einen  Graben  gethdlt 
ist.  Man  hatte  dadurch  den  Vortheil  erzielt,  die  Grundstücke  nicht  dnrcfaachneideB 
SU  mnssen. 

Die  Schienen  wiegen  ca.  lOKilogr.  per  lanfenden  Meter  und  sind  O^.SO  hoch, 
sowie  O"'.';.')  im  Fnsse  nnd  0<",04  im  Kopfe  breit.  Die  Sehwellen  sind  0'",75  m 
Mitte  zu  Mitte  entfernt,  die  Kronenbreite  betrii^'t 

Die  Loconiotiven  wiegen  13—14  Tonnen  im  Dienst  nnd  haben  drei  gekuppelte 
Achsen.  Die  Erz-  und  Steinwagen  wiegen  2,4  Tonnen  und  haben  T)  Tonnen  Lade- 
fähigkeit. Die  Bahn  hat  besondere  Steinwagen,  bei  welchen  das  todte  Gewicht  noeh 
mehr  redueirt  ist.  Die  Personenwagen  sind  anf  p.  76  niher  erOrtert  worden. 

I  18.  Beschreibung  ausgeführter  Seeundärbahnen. 

Cr.    In  Englaml. 

In  England  wurden  Seeundärbahnen  in  unserem  Sinne  nie  als  ein  besonderes 
Rahnsystem  behandelt.  Es  giebt  verschiedene  Bahnen,  die  hezllglieh  ihrer  Organisa- 
tion an  Einfachheit  viele  andere  Bahnen  Ubertreffen,  dagegen  giebt  es  selteu  nor- 
malspurige  Strecken,  die  lange  ohne  durchgehenden  Voikehr  bleiben.  Dar  Verkehr 
ist  fast  Uberall  stirker,  als  anf  Bahnen  de»  Festlandes. 
1.   Leren  &  East  of  Fire^Bahn. 

Ein  Beispiel  einer  englischen  normalspnrigen  Secundärbahn  findet  sich  in  der 
Gesellsehaft  Leven  &  £ast  of  Five,  welche  1852  als  Thomton  Junetion  eingetrsges, 


*^  Noto  stir  I;i  consfriirtioii  et  l  explnit.aticn  do  divers  rhi'iuins  de  fer  »«cundairM  P*r 
Julea  Moraudiüre.   Extrait  des  Meiuuires  tle  1«  äociütü  des  iogvaieura  civils.  läT5,  p.  11. 
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md  1S54  sammt  den  Zweigbahnen  m  den  Kirkland  Works  on^Leveo-Harbaiur  in 
eioer  Lli^  m  6,36  Kflom.  erttfbet  wurde.  Die  East  of  Five  besteht  seit  1855  and 
wmde  isi  Jahre  1861  mit  der  ThomtMi  Jnnetion  vereiragt,  und  geht  von  Leven  naeh 
Kilconqnhar  in  der  Grafschaft  Flve.  Die  East  of  Fivebahn  ist  8  Kilom.  lang,  nnd 
Ihr  Änlagecapital  besteht  in  1000  Acticn,  Avclche  zusammen  640,000  Mk.  Capital  reprä- 
sentircn,  nebst  einem  Credit  von  212,120  Mk.  —  Die  Dividenden  betrugen  im  Jahre 
1868  die  Summe  von  73,5G(>  Mk.  und  worden  später  durch  Al)trcten  des  Gcsell- 
schaftstelcgrapben  an  die  Postverwaltung  noch  vergrössert.  Aus  den  Statuten  dieser 
Gesellsehail  entnehmen  wir  folgendes :  die  Abrechnung  wird  zweimal  des  Jahres  ge- 
maofat  WenfgsteDi  viermal  im  lahre  missen  Versammlungen  abgehalten  werden,  in 
weidieB  naeh  folgender  Seala  gestimmt  wird :  von  2  bis  10  Aetien  geben  ^ne  Stimme» 
jede  10  Aetien  von  10  bis  100  enie  Stimme  mehr,  ttber  100  Aetien  tritt  eine  Stimme 
für  je  20  Stttck  binzn.  Die  Gesellschaft  darf  höchstens  sieben  und  mnss  wenigstens 
drei  Directoren  wählen;  gewöhnlich  .sind  ihrer  \ier.  Jeder  Director  mnss  sich  ttber 
den  Besitz  von  15  Leven-  und  Ho  East  of  Five- Aetien  ausweisen  können 

Die  Eisenbahn  zeichnet  sich  weniger  durcli  ihre  Coustruction  als  durch  ihre 
Verwaltnug  aus,  welche  so  einfach  ist,  dass  schon  der  Herr  Obcr-Ingcuieur  Ber- 
geron in  seinem  Bericht  an  das  Ministerium  der  ütTeutlichen  Arbeiten  im  Jahro  1862 
&  »Zweigbahn  von  Thomton  naeh  Leven t  als  Beispiel  hervorhebt. 

Die  Verwalter,  welche  in  gleicher  Zeit  andi  die  ersten  Aetioolie  sind,  be- 
schäftigen sich  aetiv  mit  dem  Betriebsdienst  bis  in's  Detail,  und  zwar  ohne  Oehllter 
■ad  ohne  Vergtttnng,  weil  sie  ihr  persönliches  Interesse  dabei  finden. 

I>er  zeitige  Präsident  der  Gesellschaft  ist  ein  Destillateur,  dessen  Fabrik  zur 
Zeit  des  erwähnten  Berichtes  die  einzige  Zwischenstation  bildete ;  der  Sccretär  des 
Verwaltnngsrathes  und  Rcchtsheistand  desselben,  welcher  in  Leven,  einer  Stadt  von 
3000  Einwuhuern  als  Bauquicr  des  Ortes  lebte,  fuhrt  die  BUcher  und  iiecbuQugcu 
oBil  besorgt  daa  dbnmtliche  Geschäft  der  Gesellschaft,  wofUr  er  eine  klebm  Bnt- 
sefaidignag  von  1600  Mk.  jihilieb  beiidit.  Er  halt  in  seiner  Eaaslei  zwei  jonge 
Lente,  die  das  Schreiben  nnd  die  Controle  besorgen,  wofllr  jeder  1000  Mk.  jährlichen 
Oehalt  bezieht.  «Ein  Inspector,  welcher  seines  Handwerkes  Zimmermann  ist,  dirigirt 
den  Zagdienst  und  wird  wie  ein  Arbeiter  bezahlt;  or  bekommt  30  Schilling  pro  Woche. 
Auch  giebt  es  nnr  einen  Locomotivfilhrcr  nnd  einen  Hei/cr,  die  sich  gcjAcnscitif,'  aus- 
helfen müssen,  wenn  es  nöthig  ist.  Sic  besorgen  zugleich  die  kleinen  Reparaturen; 
die  gros.seren  werden  in  der  Fabrik  gemacht,  welche  die  Locomotive  lieferte. 

Die  Kcparaturwcrkstätto  besteht  aus  einem  Schmiedefeuer  und  einem  Arbeiter 
mnunt  GehUfon,  weiche  die  Ketten«  Zughaken  ete.  im  Stande  halten,  dasn  einem 
Tischler,  welchcan,  wenn  es  nOthig  ist,  der  Zimmermeister  md  Betriebschef  mit  eigener 
Hsad  aushilft,  am  die  nSthigen  Wagenreparatoren  an  machen. 

Es  giebt  nur  eine  Zwisehenstatioii,  welche  durch  einen  einsigen  Mann  be- 
MNgt  wird. 

Alle  diese  Leute  werden  wie  gewöhnliche  Arbeiter  wöchentlich  bezahlt.  Keiner 
TOS  ihnen  verlangt  weder  die  Hchandluug  eines  Beamten,  wie  man  solche  bei  grossen 
Bahnen  sieht,  noch  Pension  fUr  seine  alten  Tage. 

Die  Lerenbabn  wnrde  zuerst  von  der  Bahn  Eldinburgh-Perth-Dandee,  von  wel- 
dnr  sie  eine  Abaweigung  bildet,  betrieben,  nnd  flbemahm  dann  nicht  nur  den  eigenen 
Bdrieb,  sondern  aneh  den  der  East-of-Fivebahn,  welche  frttber  ebe  besondere  Ge- 
teUscbaft  bildete.  Die  Levenbahn  dorchsehneidet  eine  Ackerbau  treibende  and  wenig 
ioästrieUe  Gegend,  deren  einsiger  Ort  von  Wichtigkeit  daa  am  Endpunkte  der  Bahn 
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gelegene  SUldtclien  Leven  ist.  Die  East-ot-Fivebahu  liegt  in  einer  noch  ärmereu 
Gegend  oud  hat  einen  kaam  halb  so  grossen  Verkehr  als  die  Levenbahn. 

Die  eoglisebeii  Localbahnen  seiclmeii  sieh  dadnroli  ans,  daas  sie  mdsteiittieUf 
olme  iigend  eine  Untenrttttsinig;  anssehlieMlicli  dnieh  die  Mittel  loealer  GMolbeliafleD 
gebaut  and  in  Betrieb  gesetzt  worden  sind. 

Herr  Baainspeetor  Schwabe  tbcilt  in  seiner  Schrift  »Ueber  Anlage  Becmidlrar 
EiHenhahnen  in  Proussen"  bezüglich  der  Hchottischen  Localhahncn  einen  Auszag  ans 
den  Berichten  der  ilen-en  Lan  und  Berge ron  mit,  dem  wir  im  Folgenden  einige 
Stelleu  entnehmen : 

liu  Allgemeinen  ist  die  Aufbringung  des  erforderlichen  Capital»,  sowie  der  Bau 
und  Betrieb  dieser  Bahnen  dorch  onabhftngige  Gesellsehafkeii  erfolgt,  die  rieh  in  des 
Gegenden,  welche  die  Anlage  einer  Eisenbdin  wttnsehten,  gebildet  haben. 

Die  Bahnen  sind  eingldsig  nnd  mit  stallen  Strignngen  (bis  m  SO"")  angelegt 
Die  Cnrven  haben  Radien  bis  200"  in  der  freien  Bahn  and  100"  in  den  Stationen, 
erstercs  bei  Steigungen  bis  zu  12""'  pro  Meter.  Das  Gewicht  der  Locomotiven  beträgt 
UK)  Iiis  l')0  rtr.,  bei  Tenderniaschinon  iliio  bis  ino  Ctr.  Ma.schinen  nnt  bewefrüchem 
Vordergcstcll  durchfahren  diese  Strecken  mit  einer  Geschwindigkeit  bis  zu  Küom. 
pro  Stunde. 

Die  Bahnen  folgen  möglichst  der  Oberfläche  des  Terrams,  mit  Vermeidoog 
kostspieliger  Knnstibanten -nnd  Erdarbeiten;  Tunnel  kommen  gar  nidit  vor. 

Der  Öberban  besteht  ans  Stnhlsohienen ,  welehe  nur  mit  einem  Kopf  veisehei 
sind  nnd  in  gnsseisemen  Sttthlen  auf  Holzschwellen  lagern.  Das  Gewicht  der  Schie- 
nen betrügt  32  bis  :M,r)  Kilogr.  pro  laufenden  Meter;  nur  in  einem  Falle  haben  die 
Strhienon  '^'<J^  Kil<i!;r.  Hcwicbt  pro  laufenden  Meter  erhalten.  Dabd  ist  jedoch  die 
Jäntl'eruung  der  Sclivvclk'ii  auf  P'JC)  vcrgrösscrt  worden. 

Die  liahnhüfe  nnd  deren  Gebäude  sind  mit  der  grösslen  Einfachheit  nnd  ()eki>- 
uomic  angelegt  worden.    Die  Gleisanlagen  der  Stationen  sind  auf  ein  Minimum  redu-  ' 
drt.  Ansser  dem  durchgehenden  Gleis  ist  nur  ein  zweites  Gleis  von  160*  bis  406*.  \ 
selten  Uber  500"  LSnge,  oder  statt  dessen  einige  kurze  Gleise  ftr  den  Gtttervefkehr 
vorhanden. 

Eine  gleiche  Sparsamkeit  findet  bei  den  Erapfangsgebäaden  statt,  welche  mit 
Ausnahme  der  Endstationen  ans  Holz  erbaut  sind  und  entweder  nur  ein  einfache«  j 
Wartezinmier,  oder  ausserdem  noch  1    2  Itüuine  flir  den  Stationsdienst  erhalten.  j 

Da  kein  Naclitdienst  auf  diesen  Bahnen  st^itffindct.  so  sind  weder  flir  die  »Sta- 
tiousljcaniten  noch  Hahnwärter  Wohnungen  vorhaiulcii.    .\uf  der,  allerdings  in  eioer  ^ 
armen  und  wenig  bevölkerten  Gegend  liegenden  Bauti'-rortsoy  &  StrathislaeiscnbllDi  ; 
bestehen  die  meisten  Bnipfangsgebllade  nnr  ans  hSiiemen,  eben  Baum  entbattendn 
Häuschen,  weldie  pro  Stttek  600  Uk.  gekostot  haben.  Nnr  icwd  oder  drei  Ststionoi 
mit  mehr  Verkehr  besitsen  hOlseme,  ea.  9" -lange  nnd  4"  breite,  ein  Stock  bobeOe-  ; 
bände,  die  ausser  dem  Wartezimmer  noch  einen  Bttreanraum  haben.  Die  Kosten  «oes  | 
solchen  Gebäudes  betragen  IDOi)  Mk. 

Die  Endstationen  sind  dagegen  im  Allgemeinen  in  Mauerwerk  erbaut,  in  Pecbles 
sogar  mit  einer  kleinen  eisernen  Halle  versehen;  al)er  auch  diese  (ichiiude  hal>en  nur 
die  bescheidensten  Dimensionen.  (TÜterschuppeu ,  Ivampen  und  Drehscheiben  and 
selten  vorhanden;  dagegen  haben  die  Endstiitionen  in  der  Regel  einen  LooomotiT- 
schnppen  mit  einer  kleinen  WerkstHAte  flir  die  einlkchsten  Reparaturen. 

Ansser  Haltesignalen  an  den  Endstationen  waren  weder  optische  noch  elecho- 
magnetische  Signale  vorhanden. 
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Die  AabgokoileB  end.  Betriebnnittel  betragen  ca.  55,000—100,000  Ifk.  pro 
KBonetar;  die  Kosten  flr  Betriebsmittel  worden  uf  8,000—16,000  Mk.  pro  Kilometer 
Bahnl&nge  geschätzt. 

In  den  oben  angeflihrteo  Qaellcn  finden  sicb  12  solche  engliaehe  Bahnen  mit 
Angabe  der  Anlagekosten  etc.  angefUbrt. 
2.    Die  Festiniogbahn. 

Diese  Schmalsparbahn  von  0<°,597  (!'  11  Vx"  engl.)  Sparweite  .dürfte  wohl  als 
Ae  bekanntest»  aller  Schmalsparbabnen  beseiehnet  werden.  Diese  il  Kilom.  lange 
Bahn  in  einer  Gegend  yonlNordwales,  welehe  nieht  gans  nnriohtig  als  das  eqg- 
Bsehe  Alpenland  beieiebnet  wird  nnd  jlhrlieh  yon  vielen  Toniisten  besoebt  wird. 
Sie  bringl  die  Producte  der  SchieferbrUche  von  Dinas,  wahrscheinlich  jetzt  die  gröss- 
ten  SchieferbrUebe  der  Welt,  nach  dem  Hafen  von  Port^Madoc  nnd  anf  die  Gambrische 
Bisenbabn 

Die  Bahn  wurde  l)egünnen  nnd  sollte  nrsprünglieh  nur  zum  Schiefertrans- 
port  in  einer  Richtung  und  zum  Koiilentransport  in  der  anderen  liichtung  dienen. 
Die  haaptsächlichen  Concessionsbedingangeu  waren  die  folgenden:  die  Totalbreite  der 
Linie  soUta  12"  engl,  nieht  Übersteigen,  mit  Ansnabme  von  Erweiteningen  Uber  dieses 
Maus  in  den  Stationen.  Die  Kisembahn  solltB  nicht  mehr  Baom,  ab  nnamn^tnglicb 
aSthig  war,  von  dem  Traeihmawr  Damm  in  Portmadre  beanspmeheii;  nnd  die  Gleis- 
weite 3'  nicht  ttberschreiten. 

Es  handelte  sich  nun  darum,  die  Höhe  von  21 '.i"  in  diesem  £j:ebirpn*fren  Terrain 
auf  billigste  Weise  zu  ersteigen.  Und  diesicr  Zweck  konnte  nur  auf  die  Wei.<c  erreicht 
werden,  dass  mau  Curven  von  35'"  Radius  anwandte,  was  die  ungewöhnlich  .schmale 
Spurweite  der  Bahn  gestattete.  Mau  vermuthcte  allerdings  zu  jener  Zeit  uieht  die 
angewOhnUebe  EotwidLelang  des  Verkehrs  anf  dieser  Bahn  nnd  wttrde  TermntbUefa 
kl  jetxiger  Zeit  diese  Bahn  breitspvrig  bauen.  Es  Ist  aber  sehr  fraglich,  ob  man  dann 
solche  Besidtale  enielen  wllida»  wie  die  jelst  vorliegenden. 

Ursprtlnglich  wnrde  die  Bahn  mit  Pfordebetrieb  projeetirt  nnd  m  4  24,185 
10  Shill.  veranschlagt.  Indessen  fanden  sich  in  derselben  so  starke  Steigungen  nnd 
Cnrven,  dass  bei  zunehmendem  Verkehre  ein  thcilweiKcr  Umbau  mit  schwächeren  Stei- 
gungen und  Curven  ausgeführt  wurde.  Die  durchsciinittlichc  Steigung  beträgt  I  :  02 ; 
die  Maximalsteigung  1:80,  oder  12,5 7o«)  aof  den  Strecken,  an  welchen  Personen- 
betrieb  stattfindet. 

Bei  dem  Pferdebetiidl)  hatte  man  nur  die  leeren  Wagen  hinaafgcschleppt  nnd 
die  bc9adenen  Wegen  dnreh  Ihr  Blgwigewieht  hemnferbeftrdert. 

lkst  vom  Jahre  1863  an  wnrde  die  Dampfkraft  fttr  den  Betrieb  verwendet, 
und  swar  smAchst  nur  zur  Bef^Nrdemng  der  Lastwagen.  Im  darauf  folgenden  Jaliro 
worden  vcrsucbsweife  auch  IVrsonen  transportirt ;  nnd  erst  später  -  nachdem  die 
crforderMchen  Verbesserungen  an  (Jberbau  etc.  vorgenommen  waren,  eröffnete  mau  die 
Bobn  ftlr  den  allgemeinen  Pcraoncnvcrkchr. 

Die  Bahn  ist,  ausser  dem  StUck  auf  dem  Traethmawr  Damm,  welches  ca.  eine 
eogl.  Meile  lang  nnd  fast  horisontal  ist,  fast  nnr  ans  Cnrven  xnsammengesetat  nnd 
beritst  eine  fortwihrende  im  nrinimo  1 : 186  betragende  Steigung.  Der  Grand  ist  fMi 
llbersll  Felsen.  Der  höchste  Damm  hat  60'  H»he,  der  tieftte  Einschnitt  27'  Tlelb. 
Dte  Kdite  Breite  des  Profils  beträgt  S',  nnd  die  Kronenbroite  im  Planam  10'.  Auch 
machte  die  Bahn  den  Ban  zweier  Tunnel  erforderlich;  der  eine  derselben,  von  2190' 
Linge,  ist  durch  Syenit  geführt,  und  der  andere,  ISO' lang,  durch  Schiefer  Diese  Ttinncl 
rind  nnr  roh  dnrchgebrooben  und  haben  keine  Maoerong.   Viele  Dämme  sind  aus 
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iroekeiiMii  Ifanerwerk,  und  andere  mittelst  Sttttunaomi  und  AnfhUimg  hetgealdlt  Oft 
windet  sich  die  Bahn  auf  steilen  FelsaUiAngai  hinauf,  aof  welchen  die  DlauM  wie 

angeklebt  aussehen ,  während  an  anderen  Orten  das  Ende  des  Zuges  bei  dm  an  der 
Spitze  Hteheiuleii  Wa^'cu  iu  entgcgcugCBCtzter  Richtung  vorbeifährt. 

Alle  BrUükeu  sind  gemauert,  mit  Ausnahme  einer  einzigen,  welche  aus  Eisen 
hergestellt  ist. 

Die  anfangs  angewandten  Schienen  wogen  8  Kilogr.  pro  lanfmiden  Meter.  Da- 
nach wandte  man  Schienen  von  14  Kilogr.  an,  wddie  18  Jahre  gehalten  haben. 
Doch  aneh  diese  Schienen  erwiesen  aeh  ab  ni  lehwneh,  und  man  hat  deshalb  Stahl- 

achienen  von  25  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Gewicht  eingeführt.  Die  Schwellen  smd 
l'°,37  lang,  0"'/225  breit  und  0<",I15  stark.  Die  Mittelschwellen  sind  ü",915  ven 
Mitte  zu  Mitte  entfernt.  Die  StoBsschwellcn  sind  0"',61  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt 
und  mit  kurzen  LangHtticken  unterlegt.  Die  Schienen  liegen  auf  schwebendem  iStoss, 
an  welchem  sie  mit  einer  starken,  den  unteren  Kupf  umhüllenden  Federlasche  ver- 
bunden sind. 

Die  Cnrven  sind  mit  panbolischen  Ueberlhhmngen  sorgf^tig  gelegt  nnd  werden 
andi  aofKdltig  im  Stand  gehalten.  Die  giMe  UeberhOhnng  beliügt  T  engl. 

Von  den  Schieferbrttohen  werden  die  Wagen  zom  Nivean  der  Bahn  meiat  auf 

geneigten  Ebenen  heruntergelassen,  dort  in  Züge  rangirt,  welche  nun  durch  eigene 
Schwere  getrieben  und  mit  Rreinsen  besetst  bis  nach  Portmadoc  laufen.  Solche  Zt|ge 
bestehen  meist  aus  50— ü(J  Wagen. 

Die  ersten  zwei  Maschinen,  welche  1803  auf  die  Bahn  kamen,  sind  \  ierradrige 
Tenderiocomotiven  von  b  Tonnen  Gewicht  uud  l"',^  lUdstand;  dazu  wurden  spiUer 
noch  zwei  andere  Masclünen  von  10  Tonnen  Gewicht  augeschafit.  Im  Jahre  1869 
kam  dann  die  erste  Fairlie-LoeomotiTe  nach  Portmadoc,  nnd  man  kann  mit  Beeilt 
behaupten,  dass  dadurch  erst  das  Fairliesystam  Eingang  geihnden  hatte.  Diese 
Maaehtne  (The  littlc  wunder  wiegt  20  Tonnen  und  warde  auf  p.  63  und  65  beschrie- 
ben, während  die  kleineren  Loeomotiiren  auf  p.  63  näher  erifrtert  nnd  auf  Tafel  XXV 
Pig.  1—6  dargestellt  sind. 

Die  zweiachsigen  schweren  Locomotiven  ziehen  einen  Zug  von  55  Tdouen 
Bruttogewicht  autwUrt.s  ,  während  die  Fai  rl  i  e  maschinen  125  Touueu  Bruttogewicht 
schleppen.  Dabei  ist  der  Gang  der  letzteren  ein  viel  sanfterer,  besonders  bei  grösse- 
ren GeMhwindigkeiten.  Diese  Geschwindigkeiten  waren  Itlr  die  Feslinioghehn  «sprflng- 
lich  sn  19  Eitom.  pro  Stunde  bestimmt,  wihrend  man  mit  der  Fairliemaschine  ohne 
Sehwieiigkeit  mit  45  Kikmi.  pro  Stunde  &hren  kann.  Und  man  darf  behaupten,  dsss 
olme  diese  Locomotiven  der  Betrieb  in  seinem  heutigen  Um&nge  bei  der  schmatai 
Spurweite  fast  unausAlhrbahr  wäre 

Die  Fersünenwa^en  sind  auf  p.  82  beschrieben  worden. 

Der  Verkehr  der  Festiniugbahn  ist  beständig  im  Wachsen  begrilfen.  bchou  im 
Betriebajabr  lbti9  beförderte  die  Bahn  1)7,000  Personen,  I8,t)00  Tonnen  Güter  uud 
118,132  Tonnen  Mineralien,  wobei  die  Zttge  73,400  Kilom.  nnd  die  Locomotivea 
80,950  Kilom.  surHeklegten.  Die  Bruttoeinnahmen  betragen  473,600  Mk.  und  die 
Geeanuntbetriebflkösten  261,100  Mk.;  die  Beinehmahme  also  212,500  Hk.  Das  ur- 
sprüngliche Baucapital  betrug  723,700  Hk.,  ist  jedoch  durch  bestSndige  Verbesserun- 
gen im  Bahnbau  und  Betrieb  —  welche  i^buHoh  aus  den  Betriebseinnahmen  gewonnea 
wurden  —  auf  1,722,720  Mk.  angewachsen;  der  obige  Nettobetrag  entspricht  also 
einer  Verzinsung  des  gegenwärtigen  Oapitals  nüt  12,3  "r^. 

Die  Betriebskosten  betragen  ca.  42  ^  der  Bruttoeinnahmen,  und  zwar  mit  iu- 
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begriff  der  ziemlich  hubcu  Einkommen-  und  anderer  Steuern  und  einer  Abgabe  für 
die  Mitbeoatzung  des  Tnicthnuiwr  Daninies.  Die  englischen  Hahnen  arbeiten  im  Durch- 
scbniU  mit  48  %  lietriebskuKtcn  gegen  die  Bruttoeinnahmeu.  Für  das  Betrieb^jahr 
1S68  luben  die  Totaleinnahmeu  157,053  Mk.  gcgcu  193,898  Mk.  AnBlagen  betragen. 
3.  Die  Talyllyn-SehmaUporbahn. 
Diese  Bahn  von  2'  3"  (0-68)  Spnnroile  nnd  8  eogl.  Meilen  (13  KUom.)  Länge, 
Terbindet  die  Steinbruche  der  Aberdovey  Slate  Company  bei  Talyllyn  (in  der  Graf- 
schaft Merioneth  in  Wales)  mit  der  kleinen  Stadt  Towyn,  welche  etwa  12  engl.  Meilea 
nMlich  von  Aberystwith  an  der  Meeresküste  liegt. 

Die  Bahn  wurde  im  Jahre  lb(')b  zum  Tranaport  des  Schiefers,  sowie  zum  Per- 
sonenverkehr erbaut.  Die  Ausftihrung  der  Bahn  ist  Hclir  solide,  die  Personen-  und 
Güterwagen  stimmen,  abgesehen  von  deu  kleineren  Dimensionen,  last  ganz  mit  dem 
Betriebemalerial  sonualäpuriger  Bahnen  Mbenin.  Die  Bahn  liegt  fon  Townj  ket  bis 
n  dem  enIgQgeogeeetiten  Endpunkt  ftet  gans  in  Steignsgen,  von  denen  die  släriute 
I    hit  anf  Vi  engl.  Meile Linge  1:66  iit,  wübrond  im  Uebrigen  ein  betiSefatlieber  Theü 

der  Bahn  in  einer  furtlaufenden  Steigung  von  1 : 75  liegt. 
I  Die  Bahn  wird  mit  zwei  Tenderlocomotiveu,  der  »Talyllyn«  und  der  »Dolgoch« 

genannt,  betrieben.  Diese  beiden  Locomotiven  haben  sich  für  den  Verkehr  als  aus- 
reichend erwiesen,  obgleich  täglich  drei  i'ersoaeuxttge  iu  jeder  lÜchtang  zu  betor- 
dem  sind. 

Der  »Talyllyuu  ist  eine  sccbsrädrige  Maschine  mit  vier  gekuppelten  Kadern, 
uwenliflgeadien  Cy  lindern  Ten  6*  Weile  und  16"  Kolbenbab.  Der  Radstand  der  beiden 
taaaeren  Achsen  betrtgt  8'  4".  Die  gekuppdleo  BXder  haben  28",  die  beiden  Laaf- 
rider  24"  Dnrehmeseer.  Die  kapfeme  Fenerbttehse  enthält  4  Qoadnrtfiiss  Bostfläehe 

und  60  l^ederohrc  von  1*/«"  DorehmesBcr.  Da«  Wiisser  befindet  sich  in  einem  Be- 
hälter von  hnfeisenformigem  Querschnitt  Uber  dem  Laagkessel«  die  Kohlen  in  swei 
Behältern  zu  beiden  Seiten  der  Fcuerbüchsc. 

Der  »Dülgoch«  ist  eine  vierrädrige  geku|>iielte  Teudermaschine  von  ti'  6" 
Kadstaud,  wobei  die  Hinterachse  hinter  der  Feuerbüchse  liegt.  Die  Excentrics  stecken 
auf  der  Vorderachse,  während  die  Krom.mzapfeu  au  den  hinteren  Rädern  sich  befin- 
den; die  vier  Bäder  haben  28"  Durchmesser,  die  Wasserbehälter  befinden  sieh  an  dem 
binteien  Tfaeile  der  Fassplatte  nnd  anter  derselben,  die  Kohlen  in  swei  Bebältem  m 
beiden  Seiten  der  FeuerbÄchse.  Im  Uebrigen  sind  die  Dimrasionen  der  Maschine  fast 
ebenso  wie  beim  Talyllyu,  nar  die  Siederohre  sind  etwaa  kttner,  der  Gang  der  Ma^ 
sehine  ist  sehr  gleichmiissig. 

Diese  kleinen  Maschinen  befiirdern  Züge  von  33  — 35  Tonnen  Bruttolast  mit 
18  engl.  Meilen  Geschwindigkeit  auf  den  Steigungen  von  1  .  tlO  und  1  TT»  hinauf, 
wobei  die  Züge  in  der  Kegel  aus  einem  Gepäckwagen,  drei  i'ersoneuwagen  l'Ur 
72  Ftononen  vnd  20  leeren  Sefaieferwagen  bestehen. 

I  19.  Beeehreibiuig  anageführter  Secuudärbaliiien.  (Fortsetsang.) 

M,   In  Italien, 

Sehmalsparbahn  Ton  Tarin  naeh  BItoH.^').  Diese  in  der  Ebene  yon 

Törin  gelegene  Bahn  hat  0",90  Sparweite,  ist  12  Kilom.  lang  nnd  wurde  Ende  1871 
in  Betrieb  gesetzt.  Dieselbe  liegt  anf  der  ursprünglich  1 7"  breiten  Seitenallee,  welche 
neben  der  Uaaptstnase  Ton  Torin  naeh  Rivoli  aagel^  ist,  wodurch  die  fraie  Breite 

«*)  Mtmofras  dss  lug.  dvtto  1876,  p.  300. 
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anf  11  ",90  redndrt  wurde.  Nach  innen  findet  die  Atigrenzimg  xwisehen  der  Bahn 
und  der  Alleestrasse  mittelst  dnes  Grabens  statt,  welcher  mit  diditn  Akarienbepflan- 

sang  om/äunt  ist;  nach  aussen  sind  gewöhnliche  Hecken  angelegt. 

Das  Gefälle  beträgt  in  Mittel  8,8  7oo  und  in  maximo  IV/oo;  der  kleinste  Cur- 
venhalbnicsser  'ist  200"'.  Der  höchste  Damm  ist  5".  7b  hoch  und  der  tiefste  Einschnitt 
6-,40  tief. 

Die  Knnsfbanten  bestehen  in  20  kleben  Ueberbrttcknngen  von  S'^SO  Ms  I" 
Oefiiittng  nnd  weiteren  seohs  NiveanllberglQgen,  Ten  denen  vier  graeee  benondeie 
'  WSehter  haben,  während  die  ttbrigen  beiden  für  gewOhnli^  geechhieeen  rind. 

Die  Bahn  besitzt  vier  Stationen,  von  denen  die  beiden  Zwischenstationen  in 
gemaaerten,  mit  einem  kleinen  Bttreaa  yersehenen  WKchterbuden  sich  befinden.  Aof 
der  Station  Turin  befindcf  sidi  c'mo  I.ocomotivremise  und  Werkstätte. 

Die  Bahnbreitc  unter  dem  Ballast  betrögt  :V",20,  die  Ballasthreite  2""  und  seine 
Höhe  6"', 40.  Die  Schienen  von  5'»,70  Norniallänf;c  wic|ren  21,15H  Kilogr.  pro  laa- 
fenden  Meter.  Auf  eine  Schicnenlänge  kommen  7  eicheuu  Schwellen  von  1  "^80  Länge, 
0",12  Breite  nnd  0",20  Htthe.  Der  Oberfoan  aoU  12,138  Frs.  pro  Kilometer  Bahn  ge- 
kettet haben.  Dfe  Bahn  ist  mit  electrieohem  Telegraph  vermhen. 

Das  Fabibetriebsmaterial  nmlasst  vier  Tendeitooomotiven  nnd  21  Wagen,  nnd 
zwar  15  Personenwagen,  drei  Gcpilck wagen  nnd  drei  Guterwagen.  Jene  von  der  8o- 
ciete  de  Saiiit-Löonard  in  Lüttich  gelieferten  Locomotiven  wiegen  leer  8,7  Tonnen 


nnd  haben  follgende  Hanptabniessangen: 

Käderdiurliiuesser  0",80 

Achsenstand  l'^fbO 

Effeetive  Dampfspannung  .  .  9  Atm. 
Inhatt  der  Wasserklstea .  .  .  1200  Liter 
Gewieht  der  Kohlen   ....   150  Kilogr. 
Effeetive  Zugkraft   1530  - 


Preis  einer  Looomotive  in  Tarin  22,000  Fr. 
Von  den  Personen  wahren  sind  drei  I.  Classe,  vier  II.  Classe  mit  Bremsen^  drai 
II.  Ciasse  ohne  Bremsen,  und  flinf  gemischte.   Die  Uaupta.ngaben  sind: 

,  Räderdurchmesser  ü^jGO 

Achsenstand  2",50 

Innere  Ubige  des  Kasteaa  .  4",50 

-  Breite   -      -     .  .  1",50 

-  Höhe    -     -     .  .  1",80 

Diese  Wagen  haben  ein  Gewicht  von  2,6  Tonnen  und  wnrden  von  der  bel- 
gischen Eisenbahnoonstructionsgesellschaft  in  Brüssel  geliefert.  Sie  sind  in  zwei  Ab- 
theilunfrcn  zu  je  sechs  Reisenden  getheilt,  so  dass  eine  Bank  in  drei  Sitze  getheilt  ist. 
Neuerdings  sollen  von  der  italieniselien  niechanischen  Gesellschaft  in  Neapel  Waffn 
von  l'",80  Breite  und  für  acht  lieisende  in  jeder  Abtheilung  construirt  worden  bciu. 
Die  Bankosten  der  Bahn  sind  die  folgenden: 

Torarbeiten  nnd  Banverwaltnng  .  .  .   14^000  Free. 

Gmndentsehldignng   9«000  - 

Erdarbeiten  nnd  Znriohten  der  Strasse  92,000  - 
Oberbau  nnd  ßahnansrttstnng  ....  213,000  - 

Fahrbetriebsnuttel  251,000  - 

Totalkosten  675,000  Free. 

oder  50,000  Frcs.  pro  Kilometer. 
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Der  Grund  and  Bodm  fltr  die  Balmhttfe  IB  Tarin  und  in  Rivoli  wurden  der 
Gesellschaft  geschenkt;  ausflerdeni  bekam  sie  von  der  Stadt  Turin  eine  Subveiitioii 
von  80,000  Frcs.  and  von  der  Stadt  iü?oli  eine  sokhe  roa  40,000  Fm.,  sosammen 
alw  120,000  Pres. 

Das  Personal  besteht  aus  folgenden  I^enten : 
1]  Für  den  Bahnhofsdienst:  in  Turin  1  Statiuuschcf,  I  CSanierer,  1  Magazinier, 

1  Haosmeiiter,  1  Gehilfe,  und  2  Niehtaagestellte.  In  Bivoli  1  Stationsohef, 

1  Catrieierin,  1  Hantmeiater,  1  Gehilfe.  In  den  Zwiaehenstalionen  befinden 
neh  1  Chef  und  1  Gasrieier,  nnd  in  der  anderen  TmiohM  eine  einzige  Person 
alle  Dienste. 

Der  Bahnhofsdienst  zählt  daher  14  Leute. 
3)  Im  Zugdienst  dienen  7  Leate,  nämlich;  '6  Maacbinenftihrer,  2  Heizer  nnd 

2  Bremser. 

3)  Der  Babndienst  wird  durch  9  Männer  nnd  3  Barri^renwächterionen  verrichtet. 
0er  ganze  Eiscnbahndienst  umfasst  daher  31  Angestellte. 
Tiglich  verkehren  16  Züge  in  jeder  Bichtang,  and  diese  Zahl  steigt  Sonntsgs  . 
■af  24  nnd  mehr. 

Die  Ztige  fahren  mit  einer  Geschwindigkeit  von  24  Kilom.  pro  Stunde.  Dabei 
beträgt  fUr  eine  Hin-  und  Herfahrt  der  Wasserverbraach  600  bis  700  Liter  nnd  der 

KoUenverhrauch  G(»  Kilüg:r. 

Die  Betriebseiunahmeu  und  Ausgaben  sind  in  fulg^eiulen  Zahlen  enthalten: 

Jahres-  EiDnahmoo  Betiiebskustoo  Uoterscbied 

»hl.  Frca.  IVm.  Fras. 

1871  23,ltl9  (vom  27.  Sept  bis  31.  Dee.)  —  — 

1872  92.779  fllr^B  ganze  Jahr   76,156  16,623 

1S73     110,079    -       -      -    70,715  40,264 

1871       ül,7:{4    -    erste  Halbjahr   33,3fi0  28,384 

Nach  dem  Jahresausweis  von  1873  ersieht  sich  eine  Verzinsung  von  4,5^. 

§  20*  Beschreibung  aufgeführter  beeondärbahnen.  (Fortsetzung). 

/.  In  Schweden**)  und  Ruatlemd. 

In  Sehweden  wnrde  die  erste  Eisenbahn  in  den  fin&iger  Jahren  doreh  die  Be- 
gierang  normalspurig  erbaut.  Man  fahr  mit  der  Normal^mr  fort  nnd  war  der  Schmal- 
spur im  hohen  Grade  abgeneigt.    Als  dann  Privatanternehmer  mit  der  Schmalspur 

anfingen ,  hatte  es  sieh  sogar  ereignet ,  dass  n»an  der  Einheit  zu  lieb  die  Snndwall- 
Torpshaninier  Linie  von  l™.<Mlt>  3'  {\"\  Spurweite  in  eine  n'frmalspnripe  Hahn  umbaute. 
Nachher  begann  mau  uormalsiturijj^c  Secundärbahnen  anzulcircu  im  Jahre  ls72  befanden 
sich  anter  den  3,900  Kilom.  BalmlUn^c  dos  gesammteu  ^ct^es  incl.  der  damals  im 
Ban  begriffenen  Bahnen  nnr  17  >  enge  -Spur.  Von  diesen  17  %  lagen  5  %  isolvt, 
wihrend  die  anderen  12  %  sich  an  das  Hauptnelz  angeschlossen  hatten.  Die  iso- 
liilen  Linien  bestanden  ans  nenn  getrennten,  kurzen  Silleken  in  verschiedenen  Gegen- 
den des  Landes,  betragen  etwa  zusammen  115  engl  Meilen  nnd  wurden  hauptsäch- 
lich zur  Beförderung  von  Mineralien  nnd  Holz  zwischen  Bergwerken  und  Seen  benutzt. 

Die  Normalspur  zerfällt,  wie  schon  erwähnt,  in  /.wei  (Massen,  nämlich  in 
schweren  Bau  nnd  leichten,  während  die  eogsporigen  Bahnen  die  vier  verschiedenen 
Weiten  4',  3'  ö",  3'  und  2'  6"  aufweisen. 

**  Nach  Engineering  Kohr.  1873  in  Oig»  Ar  die  Fortteli ritte  des  EiMobslmweseai. 

Neue  Folge.   X.  Band,  5.  und  b.  Uuft  1873. 
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ToUlkortm  pro  n^OmU  lUil« 


Nuien  der  Bahn. 


Staatsbaln  

Boncslacanits  (IMu- 

Kihl)  

ILiltn.stafI  Jonköping  .  . 
Halgberg-Motak-Mjölby 

Krövi  Ludvika  

Stockhofan-Westenw  .  . 
Krylbo-Noiber;  .  .  .  . 

Summe 

DurchHchnittl.  Kosten 
NykUbing'Mülnbo  .  .  . 
Kuäjö-Oscarsbamn.  .  . 
Carlserona-Wexio  .  .  . 

Upsala-Gtefle  

Uelstngborg  -  Hessleholm 
Kalmar- Etumeboda .  .  . 
Nora-CarUkogft  .... 

Synitbanin   

Summe 

Dorebaehn.  Koaten  von 

Sundswall-Torpshammer 
Carlahamn-Wiealanda.  . 

S 

Palsboila  Einsporif?  .  . 
Ulriccbama-Wartutta . 

1 

Wlken-Huckeln  .... 

mo-Steoatorp  

Lidkfllrfnc- Sean-Stan- 

Stimme 


T" 


«,  kt  fl 

]o  ae 


S  p  n  r. 


162 

1» 

9T 
.»S 
5S 
117 
11 


626 

393 

32 
90 
69 
68 

47 
35 
34 
25 


183 

39 
49 


88 
34 
23 


57 

21 

19 

30 


lU 


64 

;")" 
ÜU 
5U 
57 


7000 

7000 
4639 


4886 

Meilen'  G35S 


4S 
50 
45 

45 
45 
45 
36 


MeUen 

45 
36 


30 
25 

Meilen 

25 


Meilen 


Spur. 


Erwartete 
VerkelirMrt. 


Oenisdit 


Noriualspur,  schwere  Bauart,  mit  einer 
FahrKescIiwiiKli^elt  voa  37  Mellen. 

Erweitert  von  4'  anf  Nomahrefte. 


pr.  Meile 

31G0 


—      Mineralien  n.  Ho!« 

'  Holz. 
Mineralien  u.  Uulz 


4048 

3S00 


3809 


Ntmnalspnr.  leiebte  Bauart  f. 
eineGeflehwindigk.  v.  2311dl. 


pro  Meile. 

3134 
2154 


ca.  10  Mei- 
len pr.  üt. 


ca.  ir>  Meilen 
•Stunde, 
per  Meile.! 

j  i;jü4  I 

1904 


pro 


pro  Meile. 
1754 


Fahrgpflchwindigk . 
S  Meilen  pr.  Stunde, 


r)4 

■|9 


1756 


Hotz. 


Kohlen. 
Hol» 

Mineralien  u.  Holz 
Gemischt 


Holz. 


Mineralieu  u.  Holz 
Landwirtbschaft. 

MfaMraKen. 

Landwirthschaft. 


pro  Meile. 


TabeUe  m. 

Vergleich  zwischen  Kosten,  Spurweite  und  Pahrgeachwindigkeit. 


Nonnal-äpur  4'  ä'/s"- 

Enge  8 
4'          1        3'  6^ 

puren. 
3' 

2'  V 

Schwere  Bau- 
art. Maxiiuul- 
Geschwindig- 
keit  =  37  Mei- 
len pr.  Stande. 

laichte  Bauart. 
M.'ixini!il-CJe- 

»i-hwiudigkeit 
—  23  Meilen 
pro  Stande. 

1 

22  Meilen. 

Maximal-Oetcl 

15  Meilen. 

bwindlgkeiten. 

tu  Meilen. 

S  Meilen. 

^0.1  Meilen 
Pfund  SterUog. 

IH»  Meilen 
ä  4)iü:« 
Pfund  Sterling. 

1.  Eröffn« 

119  Meilen 
il  4t>«i« 

Pfund  Sterling. 

;te  Bahnen. 

33  Meilen 
ä  2322 
Pfund  Sterling. 

(i  Meilen 
&  1440 
Pfund  Sterling 
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Nomal-Spur  4'  S'/s"- 

Enge  Sparen. 
4'         1       3'  6"       1         3'         1       2'  8* 

62ß  Meilen 
Pfand  SterUng. 

2. 

404)  Heilen 
PfliDd  Sterling. 

Im  Bfttt  begi 

1 

iffene  Bahne 

8S  Meilen 
ä  25S(» 
Pfond  Sterling. 

n. 

57  Meilen 
ä  1904 
PAmd  Sterling. 

70  Meilen 
i  1756 
PAind  Steriiog. 

3  Samnen  d 

1429  Meilen 
i  69U3 
PfindSWriiaff. 

Normal 

HM^  Meilen  li  t; 
mit  33  Meilen 

IlMMnMIllll« 

VaDllfBICini 

er  eröffnete n 

schnitt 

&19  Meilen 
k  3991 
PAmd  SterKnf?. 

-Spar. 

127  Pfd.  .St«rl. 
durchsclinittl. 

niMll|[K01t« 

n  II  cl  i  ni  ß  a  u 
iche  Maxima 

1 1<)  Meilen 
ii  446« 
Pfund  8tarli4f . 

373  Meilen  &  i 

begrifft"  n  I'  n 
-Ciesch  windi 

121  Meilen 
4  2515 
FAind  Steriiog. 

Enge 

!884  Pfand  Sterl 
lldier  FabigM 

Jahnen  and 
gkeiten. 

57  Meilen 
ä  I9U4 
Pfand  Sterling. 

Spnr. 

ng  mit  15  Meile 
»ebwindigkeit. 

deren  dnreh- 

76  Meilen 
ä  1731 
PAind  Sterliig. 

n  dnreliachnltfr- 

Koeten  lUOX 
G«Mkw.  100  X 

4.  Kottea  i 

31 

58  X 
62;^ 

m  Vergleich  i 

ü9(t:«  Pfund  Ste 
Meilen  Geschwi 

1  64X 
60X 

mit  der  Gesell 

rlin«  =  lOO^if. 
ndiglceit  lOU 

40X 

windigkeit. 

27  X 
US 

25  X 
MX 

Die  Schwadiiehen  Staatsbahnen  mit  ihrer  Nornialspnr  schwerer  ConstructioD 
kostateD  7000  £  pro  engl.  Meile  und  erlauben  eine  Fahr^eRchwindigkeit  von  37  Meilen. 
Dagegen  kosteten  die  Normalspurbahnen  leichter  Construction  J0(HI  ^  pro  Meile  liei 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2'.^  Meilen.  Als  Dun  liscimitt  erhielt  man  ein  Scbmal- 
spurnetz  von  OOOO  €  pro  Meile  und  -VA  Meilen  Faliii^esi  hwindi^keit.  Üie  engspurigcn 
Bahnen  ergaben  einen  durchschnittlichen  KoHtcuaut'waud  vuu  29UU  £  pro  Meile  bei 
ei&er  Huiatlgesdiwiudigkeit  von  15  MeOea,  weleher  bedeoteiide  KMteouiteiMhicd 
IlbrigiM  dadaKh  uoht  nawiMiitti^  beeSaiimt  wurde,  dwM  die  eBg^Hirigea  Bdum 
keinen  Penonenrerkehr  lutten.  LSset  mm  diesen  Binflnes  nnberlleksiehtigt,  so  sieltt 
sich  herans,  dass  die  Koeten  der  Tenciriedenen  Bahnen  .-lunäliernd  ihren  znläHsigen 
Fahrgeschwindigkeiten  proportional  waren.  Vorstehende  Tabellen  (p.  236,  237,  238) 
ergeben  weitere  sehr  interessante  Vergleiehungsresultate 

Am  £nde  des  Jahres  1S74  gestalteten  sich  die  Schwedischen  Bahnen     wie  folgt: 

Eröffnete  Bahnen. 

Kitoneter. 

Normalspnr,  schwere  Sehienen,  Staatsbahnen  ^^4®l|7io\ 

-  -       diverse  Bahnen  270i  {2650 

leiehte       -  -        .       940  9to! 

Schmale  Spor   -  -  77o  770 

•Summe  erüflfneter  Bahnen  3420 


Engineerinff.  in  .Sweden  1^7.').    Nute  sur  U  construction  et  l'exploitation  de  divers 
clieinius  de  ter  secondaires  par  Jolee  Morandi^re  p.  43. 
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Im  Baa  begriffen. 

Kilometer. 

Nomalspiir,  schwere  Sehieneo,  Staatobahnen       501  ^ 

-  -       diverse  Bahnen  580/  [2450 

-    .      leichte         -  -         -       1820  182o' 

Schmale  Spur,  meistens  private  Indnstriebabnea    240  240 

Humnia  2ti90 

Obwohl  Schweden  dreimal  so  gross  ist  als  Eugland,  übersteigt  seine  BevQlke- 
roog  nicht  diejeni^-e  von  London.    Auf  ein  Kilometer  kommen  112.')  Bewohner. 

Nach  vollendetem  Ausban  dieser  Bahnen  wird  sich  folgendes  Verbältoiss  zeigen : 
Nonnalsparigc  Hauptbahnen   .  .  2340  Kilom. 

SecaudärbabDen  .  2760  - 

SehmabpiubabneD  1010  -  

Zusammen  6110  Kilom. 

Das  Hanptneti  soehte  man  dnrohirog  nonnalsparig  an  halten  und  hatte  sogar 
dnjge  sebmalsparige  Bahnen  spitnr  in  soldie  mit  oonnaler  Spur  umgewandelt.  Ywr 
20Mren  war  es  fingMch,  ob  diese  Bsihnen  die  Betriebskosten  deeheo  weiden;  heute 
Ingen  sie  4  ^. 

Die  Hauptbahnen  haben  Schienen  von  ;?0— l^f)  Kilogr.  Gewicht  pro  laufenden 
Meter,  10'y„y  grösste  Steigung,  und  in  der  Hegel  Minimalradien  von  OOü'"  und  nur 
aasnabmsweise  liOO"*.  Die  Baukosten  incl.  Fabrbetriebsmittel  betragen  ca.  140,000  Mk. 
pro  Kilometer. 

N  0  r  m  a  1  s  p  u  r  i  g  e  S  e  c  u  u  d  ä  r  b  a  h  n  e  n . 
Die  Schienen  wiegen  20 — 'M\  Kilogr.  und  die  Steigungen  und  Curven  sind 
ziemlich  in  denselben  Grenzen  gehalten  wie  bei  den  Hauptbahnen.    Die  Baukosten 
belaufen  sich  rund  auf  80,000  Mk.  pro  Kilom.,  incl.  Fahrbetriebsmittel.   Im  Folgen- 
den sind  diese  nonnalspnrigen  Seenndirbabnen  susanmengestellt: 


EiVflhiet. 

Kiloin. 

Im  Baa. 

Kflon. 

Halsberg-Motala-^golby  . 

....  610 

....  112 

....  208 

Kalmar-Emaboda  .  .  .  . 

«...  56 

Flen-Otelösnnd-Eskiltona . 

Landskrona-Uelsingborg  . 

....  112 

Kristianstad-Hessleholm  . 

....  29 

....  18 

....  33 

....  110 

Helsingborg^Gotheabuii;  . 

....  210 

Helsingborg-Hessleholm  . 

....  7& 

Dalsland  

....  64 

Malmö-Yslad  

....  64 

Diverse  kleine  Strecken  . 

Diverse  kleine  Strecken  . 

....  18 

Summa  1820 

Summa  940 

Schmalspurige  Bahnen. 
Die  Spurweite  variirt  /wischen  ()'",7(i2  und  l'^.'ilO,  und  die  Schienen  wiegen 
Ton  10  Kilogr.  bis  22,5  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Die  Fahrgeschwindigkeit  bleibt 


Digitized  by  Google 


240 


E.  Heusingeb  von  Waldego  und  L.  Vujacek. 


nnter  24  Kilom.  pro  Stmule.  Die  BankoBten  betragen  24,000  bis  40,000  Mk.  piD 
Kilometer. 

Im  Folgenden  sind  die  Namen  nnd  die  Liegen  der  Sdiwediseben  Sebmabpnr- 
bahnen  nuunnmengeeteUt: 

Kilum.  ^  Kilom. 

Udevalla-Wenersborg-Uerrljuuga .  .91  Uebertrag  3ö3 


39 

30 

KarlBbamn-Wialand» . 

 77 

II 

 57 

Lidköping-8kara-Stmi8torp  .... 

48 

 17,5 

37 

 17,5 

62 

 II 

187 

« 

Uebertrag  'My.\ 

Im  da  uzen 

75S 

Im  Bau  oder  prqjcctirt  Hitid  ausserdem  etwa  8  oder  10  Bolobe  isolirte  Strecken 
von  zusammen  etwa  240  Kilom.  Länge. 

'  Rnssland  bat  bis  jeiit  awei  Sebmabpnibahnen:  die  kaiseiiiebe  Bahn  toü 
Livny,  nnd  die  Babn  Novgorod-OodoTO.  Anaaerdem  aind  nene  Bahnen  Ton  ea.  700 
Kilometer  Länge  dieaer  Art  conoeeaionirt.  Dieae  Bahnen  haben  l^^O?  Spnrwdte.  Die 
Seliienen  wiegen  2*2,:^  Kilogr.  pro  laufenden  Motor,  sind  (>'",10  lang  nnd  O",  102  hoch. 

Die  Livnybahn  hat  ein  hUgeligcB  Terrain,  die  Steignngen  nnd  GeflUle  betragen 
bis  12,')"  ,^,  nnd  die  Minimalradicn  sind  20S"'.  Sic  ist  02  Kilometer  lang,  nnd  die 
grii.ssten  (Jerälle  befinden  sich  in  einer  Länge  von  Ssr><>'"  in  einer  nnd  6440'"  in  der 
eutgegengeselzten  Kichtung.  Eine  12S'"  lange  BrUeke  liegt  in  der  Mitte  der  Linie. 
Die  Babn  besitzt  zwei  Teuderloeomotiven  zu  17  Tonneu,  iliuf  Locomutiveu  System 
Fairlie,  17  Peraonenwagen  nnd  266  Güterwagen.  Die  Personenwagen  sind  anf  p.  79 
beachrieben  nnd  auf  Fig.  1-10  Tafel  XXXUI  abgeUldel,  wtiurend  die  Gepäck-  nnd 
Gtterwagen  (offene  vnd  bedeel^te)  auf  p.  90  besebriebeii,  sowie  auf  Tafel  XXXTI 
und  XXXVII  dargstellt  sind.  —  Die  Bankoeten  betragen  r>5,o<Hi  Mk.,  nnd  dieFahi^ 
betriebsmittel  kosten  21,000  Mk.,  zusamnien  7(?,00(i  Mk.  pro  Kilom.  Bahn. 

Die  Novgorod-Cudovobahu  ist  7:5  Kilom.  lang  und  hat  einen  vcrhältiiissniäÄRi^; 
starken  i^ersonentransport.  Diese  Bahn  liegt  im  ebenen  Terrain ;  die  grössten  Stei- 
gungen und  Gelalle  betragen  7"/(»o  und  die  Minimalradien  der  Curven  330™.  Die 
Baukosteu  betragen  42,500  Hk.  und  die  Fahrbetriebsmittel  kosten  11,500  Mk.,  la- 
aammen  54,000  Hk.  pro  Kilom. 

21.   Beschreibung  ausgeführter  Secundiirbahuen.  ^Fortsetzung.) 

Ä'.  In  Norii  vgcn.  ^•'■) 

Norwegen  hat  122,000  DMeilen  (engl.]  Inhalt  und  nur  I,so0,0(i0  Einwohner. 
Diese  beschäftigen  sich  an  den  Seenfem  mit  Fischfang  und  im  Innern  des  Landes 
mit  Vielisncbt  nnd  Ackerbau,  aber  natürlich  nur  in  dem  geringen  Maasse,  als  ee  das 
rauhe  Klima  und  die  Besehaffenheit  dieses  nOrdlieben  Landes  erhuibt.  Daau  gesellt 
sieh  der  wichtige  Handel  mit  Holz,  welches  in  den  zahlreichen  Gewässern  durch 
Flossen  billigst  in  die  Seehäfen  beOirdert  werden  kann.  Schliesslich  bilden  aodi 
Er/e  einen  Tlieil  der  Einnahme,  obwohl  die  Metall gewinnnng  trota  des  Vorkomneos 
guter  Erze  unr  in  kleinem  Maassstabe  betrieben  wird. 

Nach  einer  diesbezüglichen  norwefiacben  nnd  engliaebesBroaehttr«  desHermC  Fihir 
»The  Ratiways  of  Nonrsjr«,  Cbristisai»  1876. 
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3r>  Jahre  hindurch  hatte  man  l}edeutende  Sumroen  znr  Verbessernng  der  Fabr- 
strassen  des  [.andcs  gespendet,  um  das  Innere  desselben  mit  den  UferpUUzen  und 
letztere  Diit  eiuander  /u  verbinden. 

Der  SUiat  hat  nur  unbedeutend  za  diesen  Arbeiten  l>eigetra^'en.  Im  Allgemeinen 
waren  es  die  Gemeinden,  welche  diese  Kosten  tragen  mnsHten.  Es  bestehen  keine 
Mftiilb-  mid  Stnusensteneni  in  Norwegen. 

Im  Jahre  1854  wnrde  die  erste  Eiaenbabn  (Nr.  I)  von  Robert  Stepbenson 
erbaot ;  sie  verbindet  den  Mjiisensee,  dessen  Ufer  an  den  besten  Landstriehen  gebOreOf 
isit  der  Hauptstadt  Christiania. 

Diese  42  engl.  Meilen  lange  Eisenitahn  wurde  grilsstentheils  aus  englischen 
und  norwegischen  Privatmitteln  erbaut  und  kostoto  M<». ()()(►  Mk.  |tro  Kibuncter. 

Im  .Jahre  1S()2  wurde  eine  Zweigbalm  Östlich  bis  Kongsvinger  hauptsächlich 
aus  Staatsmitteln  erbaut  und  von  da  Ibtif)  bis  an  die  schwedische  Grenze  luilgeset/.t. 
Diese  Bahn  (Nr.  II)  ist  71  engl.  HeileD  lang. 

Diese  lidden  Babnen  sind  normalspurig  angel^.  IMe  ersten  wurde  mitBm- 
nsllseliienen  aaf  Laogsehwellen  lieiigestpUt,  welelie  dnreh  Qnersebwellen  verbanden 
sind.  Die  sweite  wurde  mit  Querschwellen  und  Vignolesscbienen  im  Gewichte  von 
36  ICilogr.  pro  lauf.  Meter  gebaut.    Die  grösste  Achsenbelastnng  Iwtrug  10,3  Tonnen. 

Natürlich  giebt  es  wenige  Bahnen  in  Norwegen .  welche  die  HctriebslLOSten 
dedten  können,  von  den  Interessen  des  Anlagecapitals  gar  nicht  zu  rcdtMi. 

Daher  hiitte  dieses  Land  auf  unabsehbare  Zeiten  die  Vortheile  der  Eiseuhahn- 
verbinduDgen  entbehren  mttsseu,  wenn  es  nicht  möglich  gewesen  wäre,  dieselben  mit 
geringem  Anlagecapitai  hennsteileD. 

Die  LOsnng  dieses  Problems  hat  man  in  der  sehmalen  Spar  geftinden. 

Gleichzeitig  mit  dem  Bau  der  Kongsvingerstrecke  bat  der  Staat,  grKsstentbeils 
aus  eigenen  Mitteln ,  zwei  Sebmalspurbahnen  von  X  (>"  engl.  Spurweite  mit  37  und 
40  Pfd.  pro  Yard  Schienen  gebaut.  Eine  derselbeu  geht  gegenwärtig  ans  der  am 
Mjösensec  gelegenen  Stadt  flamar  bis  nach  (irundset  und  ist  24  engl.  .Meilen  lang. 
Diese  Strecke  (No.  IlT  wnrde  im  Jahre  1n71  bis  na«'li  Aanmt  fortgesetzt  ;Endstatiou 
Rena).  Die  andere  (No.  IVi  geht  von  der  Stadt  Throndhjeni  (03'  2"  N.  B.)  sUdlich 
■adi  StBraa,  30  Meilen  von  Throndbjem,  wo  sie  gegen  wäHig  endet.  Die  Verbindung 
dieser  beiden  Streeken  (swischen  StSren  nnd  Aamot)  ist  seit  den  lotsten  drei  Jahren 
im  Ban  nnd  wird  bald  beendet  sein. 

Die  Art  und  Weise,  auf  welche  das  Bancapitid  fllr  die  Kongsvinger,  Hamar- 
und  Throndhjemstrecke  beschafft  ist.  wurde  seitdem  regelmässig  ftlr  alle  folgenden 
Eisenbahnen  Norwegens  befolgt.  Die  Bezirke,  welche  eine  Eisenbahn  zu  haben 
wUnschen,  subscribiren  einen  Theil  des  notliweiidigen  Capitals,  welcher,  je  nach 
ihren  Finanzkräfteo,  zwischen  V&  V»  ganzen  Betrages  ausmacht,  und  bckom- 
UMO  Air  die  Sobaeriptionssomme  Aetien  ihrer  Bisenbahn,  welehe  dnreh  den  Staat 
genehmigt  und  naehher  hergealeUt  wird,  indem  der  Staat  den  Haoptantheil  der  Ans- 
gshen  trSgt  nnd  sieb  dafür  das  anssehliessliehe  Verwaltnngsreeht  Ihr  die  Eisenbahn 
vorbehält.  Auf  diese  Weise  wurden  alle  norwegischen  Bahnen  mit  .Ausnahme  der 
iltesten  Cbristiania-Mjösenbahn  (von  welcher  übrigens  der  Staat  ebenfalls  die  meisten 
Actien  angekauft  hatte,  nachdem  er  vom  Storthing  zum  gelegentlichen  Ankauf  der 
Actien  antorisirt  war)  als  Staatshahnen  erbaut 

Diese  Eisenbahnen  sind  folgendermaassen  nach  einander  entstanden : 

1863—1868  die  Drammen-Randsfjordsbahn  (Nr.  V)  mit  3'  6"  Spur- 

riiirriTT  S.  •»>  WkmilH^-tMatt.  T.  16 
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weite.  Länge  .')(>  engl.  Meilen  mit  Zweigbahnen:  Kongsbei^  (1871)  18  Meilen  nod 
KröUerensee  (1S72;  15  Meilen. 

1809—  1872  Christiania-Üiannuen   Nr.  VI,  .T  6")  33  Meilen  lang. 

Mit  Ende  1872  wurde  der  Bau  der  3'  6"8pnrigen,  198  Heilen  langen  Bahn 
StSren-Aamoi  (Nr.  VII)  angefimgea,  dieselbe  loll  die  Uamar-Aamöt  und  Throdl^eiiH 
Stttrenhahn  verbinden.  Diese  Linie  ist  itllekweise  fertig  und  eröffnet  ciroa  19  Meilen  m 
BtOren  nach  Singsaas  Anfang  1S76  und  3r>  Meilen  von  Aamot  bis  Koppang  Ende  IST'i 

Im  Herbst  IS74  wurde  die  normalspurigc  Bahn  Christiania- Frederikshaid 
Nr  VIII  l)egonnen.  Diese  ^5  Meilen  lange  Bahn  njit  einer  .'>()  Meilen  langen  lulaud- 
iil)/.\veif2;nng  wird  21  Meilen  ;;egcn  die  schwedische  Grenze  fortgesetzt,  um  so  das 
schwedische  Kiseubahnnetz  mit  dem  uorwegiBchcu  zu  verbinden. 

Im  Herbat  1874  wnrde  Stavanger-Egersnnd  (Nr.  IX)  begonnen,  diese 
47.  Meilen  lange,  3'  6"  spnrige  Strecke  ist  die  westlichste  Fortsetsnng  der  Chrlatiania- 
Drammenbahn. 

Im  Herbst  IS?:,  wurde  die  4'  S'// Spnrige  (Nr.  X)  Bahn  von  Throndhjem 
über  Mcraker  nach  der  schwedischen  Grenze  angefangen.  Lünge  64  Meilen.  Diese 
Linie  soll  haii|)ts:ichlich  den  Holzexport  aus  den  anliegenden  schwedisehen  Provimea 
Uber  den  eisfreien  Hafen  von  'riircnidlijeni  vermitteln. 

Im  Herbst  lb75  wurde  die  (i  spurige  Bahn  Bergen- Voss  erötl'uet  No.  XI  . 
Dieselbe  Albrt  durch  eine  sehr  felsige  Gegend  und  wird  betrüchtliche  Schwierigkeiteu 
haben,  s.  B.  Tnnnel  Ton  4  —  5  engl.  Meilen  Länge.  Damit  ist  eiu  Projeet  in  Ver- 
hindnng,  naeh  welchem  die  ErSderensweigbahn  der  Drammea-RandsQoTd  bis  snro  Hai- 
lingdalthal  gezogen  werden  soll,  und  zwar  Uber  eine  Beigkette  von  4r)(iu'  Uber  Meer, 
von  wo  die  Bahn  verhältnissmässig  schnell  gegen  Vossevangen,  dem  Endponkt  der 
gegenwärtigen  westlichen  Linie  abfällt. 

tS7r>  wnrde  die  U r am m  e n  -  La  n r v ig  und  Skien  Eisenbahn  3'  6"  spnrig 
^Nr.  XII)  l)ewilligt  i9()  Meilen i  uud  sollte  lb70  anj^efan^en  werden. 

Desgleiclien  Eidsvold-IIamar  (30  Meilen  ,  normalspurig. 


Norwegische  Bahnen. 

a)  Im  Betrieb: 

ErOflteet.        Liage  la  engl.  Meilen. 

V  8i/s*  Spnnr.  a'O'Spiurv. 


in. 


IV 
V. 


II. 


1. 


und  Krüderen: 

von  Dremmen  nach  Vigersnnd  1866 1 

Vigersnnd-Slgaerdalen  .  .  .  I867[  —  56 

Skjaeidalen-BandsOord.  .  .  1868 1 
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BrtAMt  Llnge  is  »Bgt.  Mdümi. 

4'  b'jt"  Spunr.     3*  0*  Bpanr. 


Transport  113  126 

ZwdglMbD  Mb  Kongabeig  .    1871  —  18 

Zweigbahn  Dach  KrOderaa  .    tS72  —  14 

VI.  Crifltiaoia-Draniinen  ....    1S72  —  33 

Länge  der  Babneu  im  Betrieb  113  191 
b|  Strecken  im  Bau  uder  definitiv' angefangen: 

VII.  St«ren-Aamot   —  198 

Vin.  Christiania  -  Frederikahaid .  .  .  85  Meilen 
Bit  Inlandabiweignngeo ....  50 
mid  bia  nir  sohwediaeheB  Orense  21 

  156  — 

IX.  Stavanger-Egersnnd   —  47 

X.  Throndhjen»  -  Meraker- schwedische    Grenze  64  — 

XI.  Bergen -A'o.m'VHUgen   —  66 

XII.  Drammen- Laurvig-Skicn   —  96 

xm.  EidsTold-HaiBar   36  — 

Zosamiiieii  ad  b  256  467 
ZDflammeQ  369  engl.  Heilen  Kormalspnr 
598       -  Schmalapnr 
Summa  W>1  en<,'l.  Meilen  Bahn. 


Auf  allen  Bahnen  tiihrt  man  mit  derselben  (ieschwindif^keit  circa  U  — K»  Meilen 
pro  Stunde.  Aufenthalt  inl>e}::rirten.  Die  Hchmalspurigen  Wa^^gons  enthalten  dieselbe 
Anzahl  Sitze,  und  die  sehmulspurigeu  Güterwagen  halten  5  bis  7  Tonnen  gegen  Ü  bis  8 
d«r  Donnalsparigen. 

Die  Sehmalspnrba^en  haben  4  Classen  Locomotiven,  alle  Tendermaaehinen, 
▼OD  10,6  bis  19,85  Toooen  im  Dienst 

Die  PersoneowagOi  sind  1.  Classe  combinirt  mit  2.  Classe,  Preis  1514  Pfd. 
Sterl.,  niul  2.  riaHsenwagen,  Preis  ms  Pfd.  Sterl.    r),2;  4,6;  3,9  Tonnen). 

Die  (1  Uterwagen,  Preis  :{0(i  bis  Pfd.  Sterl.,  bedeckte  (3,7  Tonnenl,  Hoch- 
b^irdwagen  Tunneni ,  Niederbordwagen  (.3,5  Tonnen! ,  Uolzwagen  .3,1  Tonnen) 
und  Plateau  wagen  (3,3  Tunneu). 

Hanptdimenaionen  der  Bahn  (Schmalspur). 
(Vervl.  Piff.  3-S  aaf  Tafel  V.) 


Kronenbreite   12'  6"  Norw. 

Einschnittsbreite  in  Erde   12'  6" 

Einschnittsbreite  in  Felsen   ....  12'  0" 

Breite  der  Tunnel   13'  U"  - 

Breite  an  der  Balastobertiäche  ...  8'  ü" 

Dicke  der  Balastschicbte   V  V*  - 


Die  Seh  wellen  und  von  Rothkieferiiok  6'  6"  lang,  halbrund  nnd  gefertigt 
ans  Stämmen,  weldie  oben  9"  Im  Dnrdimesser  haben.   Die  Entfernung  In  der  Mitte 

der  Scbienenlänge  2'  9",  sonst  2'  6",  am  Ende  2'  und  an  den  schwebenden  Stllssen 

1'  5".  Grüsste  Steigung  1:42.  Der  schärfste  Halbmesser  betriif,'t  üOO  Fuss.  Die 
Brücken  sind  entweder  ans  Holz  uder  aus  Eisen  auf  Steinpfeilern.  Mit  Ausnahme 
böiger  Städte  sind  alle  Stationen  ans  Holz  gebaut. 

Die  Frachtsätze  sind  aus  einem  constanteu  Betrag  und  einem,  der  mit  der 
Distanz  wächst,  ^zusammengesetzt. 

16» 
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Personcntnri  f  nach  24  Meilen  Läoge  ^rechnet;  fUr  1  Heile: 
.Schmalspur.  Breitspur. 
I.  Clai^sc.    2.  Classe.         1.  Classe.    2.  Clagge.    3.  Classe. 
Cents.  Cents.  Oente.  Cents.  Cents. 

2,3  1,3  3  2  1 

Die  Guter ttarife  reebnet  man  entweder  proCentoer  (110  cugl.  Pfd.=1  Ctr.) 
oder^naeh  Wagenladongen  (100—140  Cent.).  Jede  Art  wird  elaseifidrt  oaeb  Werth, 
Volumen  nnd  wie  es  sieh  sum  Transport  eignet. 

Die  folgende  Tabelle,  wdehe  nach  Wagenladnngen  für  42  Meilen  Entfer- 

iimiu:  berechnet  ist,  soll  von  den  Gütertarifen  fttr  volle  Wagenladungen  (80  bis  90  % 
aller  GlUertrauHporte)  Begriff  {gelten.  Es  niuss  alier  bemerkt  werden,  dass  oft  dieselbe 
Wiuire  ibesonderq  verBcbiedene  UolKsorteu]  auf  Terscbiedenen  Strecken  aaeb  ande^ 
classificirt  werden. 

Eine  Wagenladung  auf  eine  Meile: 

1.  Clasäe.    2.  Classe.    3.  Classe.    4.  Classe 
Cents.  Cents.  Cents.  Cents. 

Sebroalspnrige  Bahnen   14,3         12,4         10,8  8,3 

NonnaUpnrige  Bahnen:  Christiania- 

Mjiisen   16  14  12  9 

Kougsviuger  Strecke ,  welche 
sehr  nie(lrijj:en  Tarif  hat.  zufolge 
der  verlüiltuissmüssig  geringen 

Steigungen'')   11  9,4  8  6 

Als  Anhang  xn  dieser  Beschreibung  theilen'  wir  in  Folgendem  einen  Aoanig 
ans  dem  Berichte  der  Eisenbahneommission  an  den  Storthing  mit,  welcher  den  jetugcn 
Stand  der  norw^sehen  Bahnen  ,<  und  speciell  der  Schmalspurbahnen,  noch  bener 
illnstrirt. 

Da  der  verlangte  Bericht  dem  Storthing  noch  im  Jahre  1875  vorgelegt  werden 
musstc.  so  bat  man  .sieb  im  Allj;cnicincn  anf  generelle  l'rlifiin<ron  bescbriinkcn  mllsscn 
und  (l;il)ci  uamentlicb  in  Betracht  ge/ofren  ,  wie  weit  voraiissiclitlicb  die  Staatsmittel 
reichen :  in  wie  weit  Districtsbeiträge  angeboten  sind ,  resp.  ob  deren  Angebot  zu 
erwarten  ist;  ob  eine  Heutabilität  der  vorzuschlagenden  Bahnen  vemiuthet  werden  darf: 
welchen  Umfang  die  Untemehinungen  rücksichtlich  der  voranssiehtlieh  Torbandesen 
Arbeitskräfte  annehmen  dttrfen ;  welche  Bahnen  erforderlich  sind,  eines  Theils  nro  die 
vorhandenen  oder  die  im  Bau  begriffenen  Bahnen  in  passender  Weise  zu  verbinden 
resp.  ZQ  erweiteren,  anderen  Theils  um  die  Rntwickelnng  der  einzelnen  Landestheile  zu 
fiirdern .  sowie  die  Entl'ornniiir  in  Zeit  und  Kaum .  wie  sie  die  langgestreckte  Lage 
des  Landes  und  die  zerstreut  und  getrennt  wolniendc  Bevrilkerung  hervorruft,  zu 
kurzen;  und  scbliesslicli ,  welcbe  Bahnen  /,n  bauen  sind,  um  die  wUuschenswertbeo 
Verbindungen  mit  Schweden,  sowie  mit  dem  Auslände  herzustellen. 

Als  Zeitraum,  welcher  als  vorläufiger  Rahmen  fttr  Durchfahrnng  des  Planes 
hat  aufgestellt  werden  mllssen,  sind  15  Jahre  angenommen.  Die  Commlssion  hat 
jedoch  fttr  den  Fall,  dass  der  Plan  nicht  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  zur  Ansilib- 
rnng  kommen  soll,  eine  Qrnppimng  der  einzelnen  Anlagen,  je  nachdem  sie  fllr  das 
all^meine  Interesse  von  geringerer  oder  grosserer  Bedeutung  sind,  vorgenommen  und 

Die  Steigungen  siuii  l:2äu  in  der  bebsteten  Fahrt  und  t:2UU  in  der  entgefOngeseUteu. 
*«)  Nach  der  Zeitnng  d.  Vereins  Denteeher  Elaeobahnverwattotgen  1876,  Bell,  s«  Hr.  IS. 
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flbr  die  ia  onler  Baflie  in  VoneUag  gebmobton  Bahnen  die  Zeifdioer  der  Anefhlmmg 
•■f  12  Jahre  berechnet. 

Zuerst  wird  die  Frage  gestellt,  welche  Bauart,  namentlich  welche  Spurweite 
zur  Anwendnng  kommen  muss.  Bis  jetzt  sind  in  Norwegen  nnr  die  erste  von  Eng- 
ländern erbaute  Bahn  Chri8tiauia-Lillcströnicn-Eid8V(fld  und  die  an  dicMclbe  ange- 
schlossene Verbindungsbahn  mit  Schweden,  LillcKtrömeu-Kongsvingcr-Chatluttenbnrg- 
Laxa  breitsparig  (4'  S'/a"  mgl«) ,  ausserdem  weiden  die  im  Bau  begriffenen  weiteren 
Balmveifilndnngen  mit  Sehweden,  denen  Hanptbahnen  diese  Spur  haben,  nimlich  die 
Linien:  im  Süden  der  lelitgenannten  Bahnverbindung,  Chri>tiania-Hoe8-l*>edrilutad- 
Sorpaboig-Fredrikshald- Vl8gcn  mit  Nebenbahnen  und  der  auf  Norwegischeni  Gdriet 
liegende  Theil  der  die  scandinavische  Ualbinsel  quer  durchschneidenden  Bahn :  Dront- 
heim -Meraker-Snndsvall,  von  breiter  Spur>veite.  Bei  den  Übrigen  vorhandenen  reep. 
im  Bau  begriffenen  Bahnen  ist  dagegen  die  schinule  Sj)ur       (>"  engl.;  angewandt. 

Die  Anlagekosten  für  die  in  Vornelilag  zu  bringenden  Bahnen  sind  hei  schmaler 
Spar  40,037, OOü  Öpthlr.  für  breite  Spur,  bei  Benutzung  vunSchieueu  von  tiO  Pfd. 
engl. ,  auf  53,340,000  Spthlr.  normirt  Diese  letetere  Summe  wird  von  der  Gommiaeion 
fltar  80  liedenlend  angesehen,  daw  wegen  der  nngllnrtigen  VerkehnrerliMItniaee  davon 
niehft  die  Bede  sein  kOnne,  wongstens  nicht  im  ToUen  Umfinge*  Gegen  die  Anwen- 
dnng der  breiten  Spur  nut  leichteren  Schienen  'von  der  Benutzung  der  Schienen  von 
45  Pfd.  wird  übrigens  wegen  der  Steigunga-  und  klimatischen  Verhältnisse  ubgerathen 
und  dagegen  event.  mindestens  das  Gewicht  von  r>0  Pfd.  pro  Yixvd  bei  breiter  Spur 
empfohlen]  glaubt  die  Commission  sich  schon  deswegen  erklären  zu  müssen ,  weil 
dadurch  der  Umbau  der  fertigen  und  im  Bau  begriffenen  schmalspurigen  Bahnen  zu 
Bahnen  mit  breiter  Spur  bedingt  und  somit  eine  Mehrausgabe  von  circa  9^.  5  Mill. 
Spthlr.  erfordeilicb  werde.  Von  der  Anwendnng  der  breiten  Spnr  kann  nach  Ansieht 
der  Commission  nur  in  sehr  besdhrSnktem  Umfimge  die  Bede  sdn,  denn  nach  den 
gesammelten  Erfahrungen  erweisen  die  schmalspurigen  Bahnen  sich  zur  BewJUtigang 
des  vorhandenen  oder  zu  erwartenden  Verkehrs  vollständig  .lusroiclicnd. 

Als  Beweis  fflr  die  Hiehtigkcit  (licKcr  Behauptung  wird  unter  anderem  angctiibrt, 
dass  auf  <ler  Uraranien-Kandsljordbahn  bei  Steigungen  von  IrTT),  1  :  lOd.  I:ir>()  und 
1:280  eine  Bruttolast  von  resp.  III,  2U>,  'i«M)  und  lor>  Tonnen,  entsprechend  einer 
Wagenzahl  von  16,  24,  32  und  15  ä  0  Tonnen  Bruttolast,  von  den  neuen  Sechs- 
kuppler-Locomollven  befifrdert  vrerden. 

Es  wird  dann  femer  besonders  darauf  hingewiesen,  wie  gross  die  Ertrags- 
flUugkeit  der  scbmalspctrigeD  Bahn  ist,  die,  selbst  bei  einem  selir  geringen  Verkehr, 
doch  die  sämmtlichen  Betriebsausgaben  zn  decken  vermag.  Als  Beispiele  werden  die 
Betriebsergcbnissc  der  Tbrondhjem  -  Stören-  und  der  Hamar- Elverumbahn  hingestellt. 

Als  die  Anlage  der  Erstcreu  beschlossen  wurde,  hatte  man  angcuonnnen,  da.ss 
mindestens  einige  Jahre  ein  Zuschuss  zu  den  Bctriebsunkosteu  von  einigen  l'rocenten 
des  Anlagecapitals  erforderlich  sein  werde.  Diese  Bahn  bat  jedoch  nicht  nur  von 
Anfiuog  an  ihre  Betriebsausgaben  gedeckt,  sondern  sogar  bis  zum  Jahre  1873  einen 
Beservefond  von  16044  Spthlr.  gesammelt|  obgleich  deren  Betriebsverhftitnisse  denen 
der  Hauptbahn  anf  deren  schwierigsten  Strecken  gleich  an  achten  sind.  Die  Hamar- 
Elvemmbahn  hat  gleichfalls  ihre  Betriebskosten  stets  gedeckt  und  dabei  bis  1S73  incl.  * 
einen  Beservefond  von  26832  Spthlr.  gesammelt.  Namentlich  anf  der  lets^;enannten 
Bahn  war  die  (iüterbewegung  eine  sehr  geringe.  Dieselbe  betrag  im  Jalire  1870  in 
der  einen  Kichtung  r)5,'.tl5  Ctr.,  in  iler  anderen  IS9,  Ki2  Ctr. 

«)  I  bpsth.  =  l'/a  Thlr.i  die  nord.  Ileiit)  =  1,3  deutsch«  M.  «=  Ii, 25  Kilom. 
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Diese  FiUgkeit  der  aebnaleiNirigeii  Bahnen,  aieh  mit  einen  veriiiltnieBBMg 
sehr  geringen  Verkehr  hegnUgen  za  könoen,  Wut  sie,  nach  AnfTsssang  der  Commiesion 
fttr  Norwegens  Verhältnisse  besonders  geeignet  ersrlieinen,  denn  es  kann  sich  dort  im 
Ganzen  genommen  nicht  darum  handeln,  für  einen  bedeutenden  Verkehr  Bahnen  n 
baaen,  ßondern  nur  um  solche  Bahnen,  die  bei  grosser  Ausdehnung  und  nngUnstigen 
Betriebs-  und  Steigungsverbältuissen  sich  mit  so  unbedeutenden  Verkehrsmengen  be- 
gnügen, dass  Überhaupt  die  Rede  davon  sein  kann,  dafür  eine  Eisenbahn  zu  baaen. 

Die  Comnnasion  gltnbC  dnlier  von  den  Tomnekhigenden  Bntmnnlagen  nv  die 
Streek«  Ton  Blakjer  naeb  SnuuOeaebnbn  in  IMgitad  (iSdlieh  Ton  Cbristinaie},  wekbe 
swei  breitspurige  Bahnen  verbinden  ioU,  nnd  die  VerMndangsbabn  swieeben  der  Weit- 
nnd  Ostbahn  in  Christiania  zum  Bau  mit  breiter  Spur  empfehlen  zu  dürfen. 

Für  die  Anlage  der  letstgenannlen  Bahn  durften  eyent.  beide  Sparweiten  an- 
zuwenden sein. 

Alle  bisher  gebauten  oder  im  Bau  begriffenen  Bahnen ,  die  Hauptbahn 
(Christiania- Eidsvold)  aasgenommen,  sind  resp.  werden  auf  Rechnung  des  Staates 
gebaat,  indem  die  Oemmonen  nnd  Private  einen  Tbeil  des  Anlagecapitals  znsobiessee. 
Die  Hobe  dieses  Zasebnsaes  ist  je  naeb  den  Verhiiltnissen  versofaieden  nnd  variirt  ven 
V)  bis  V»  der  Anschlagsiunme. 

Die  ßinaablnng  des  Znscbnsses  bat  von  Privaten  innerhalb  ftlnf  Jahren,  von 
den  Comninnen  innerhalb  zwanzig  Jahren  nach  Beginn  der  Art)etten  zu  geschehes. 
AusnaliniRwcise  wird  auch  seitens  der  Comniunen  der  Zuschnss  innerhalb  ftinf  Jahren 
eingezahlt  sein  müssen.  Nach  geschehener  Einzahlung  sind  für  die  Beiträge  .\cticn 
von  den  bezüglichen  Eisenbahnen  auszugeben;  den  Inhabern  solcher  Actien  wird  jedoch 
darehaas  kein  Eünfnss  auf  den  Bau  and  Betrieb  zugestanden,  sondern  diese  sind  io 
den  HXoden  der  vom  Klhiig  ernannten  Direetionen. 

Hiemaob  werden  folgende  Prqjeete  besproehen: 


In  erster  Reihe. 

Sparweite. 

ILünge  inl 
1  MeflML  1 

Aoschtagwinim. 

SplUr. 

a)  Verbindungsbahn  zwischen  der  Haapt>  nnd 

3'  6" 

5 

830,000 

b)  Verbindungsbahn  zwischen  derKongsvinger- 

ond  der  Hamarbabn  durch  äolör  

3'  6" 

8 

805,000 

e)  Verbindnngsbahn  in  Christiania  ..... 

4'  8«/«" 

0,25 

335,000 

d)  Westlandsbahn  von  Drammen  nach  Ekeraand 

3'  6" 

58,70 

10,177,000 

(Dramen -Skien  19,70»  Skien- Ekeraand 

30  Meilen 

3'  er 

32,U0 

8,000,000 

f)  Die  Nordbahn  mit  Seitenlinien  nach  Röken- 

viken  und  nach  der  Statiou  Randsljord  .  . 

18,48 

350,000 

g)  Gntbrandsdals-Rofflsdalshahnaaf  der  Strecke 

• 

awlseben  VeUnngsnaea  nnd  Ulleb^mer, 

30,00 

4,615,000 

b)  Dte  Unie  St»rdai-Namsos  

3'  (T 

14,00 

2,430,000 

ZasammMi  166,43  Meilen 
mit  «Der  Voranschlagsnmroe  von  31,032,000  Sjptidr. 


In  zweiter  Reihe  werden  sieben  Streek«!  genannt  von  Bosammen  51,75  Meilen 
Unge  mit  9,350,000  bptbir. 
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§  22*  Siaige  seciuittro       sehmalqmrige  Bahnen  in  Nordamerika  und 

in  den  englischen  Colonien.  —  Die  Toronto  ninl  Nipissiug  Eisenbahngesellgcbaft 
hält  man  für  die  älteste  schnialHpuri^'C  (itTentlic-lic  Bahn  in  Amerika.  Diese  Babn  von 
3'  B"  engl.  Sparweite  geht  von  Toronto  nach  dem  GullHiisse  in  einer  Länge  von  S7  engl. 
Meilen  und  kostete  IS.siMi  rt'd.Sterl.  specic;,  was  (nach  der  liailroad  Gaz.,  lS75,p.  ir»Si 
im  jetzigen  Wertiic  22,000  Tfd.  iSterl.  pro  engl.  Meile  auHuiacht.  30  Proc.  dieseH  CapitaU 
sollen  doroh  die  Begiemng  nnd  durch  die  bethdligten  Ortschaften  gedeckt  worden  sein. 
Auaer  einer  bereits  aasgebanten  Zweigbalui  sollte  die  Bahn  nm  einige  Hundert  Kilo- 
■Mter  aadi  Norden  verlängert  wwden.  Za  derselben  Zeit  als  die  Toronto-Nipisaing- 
bahn  entstand,  bildete  sich  die  Toronto -Grcy- Bruce- Bisenbahugcscllschaft  and  baute 
damal»  vor  circa  10  Jahren  die  70  Meilen  lange  Babn  von  Toronto  nach  Garafraxa- 
Road ,  welche  bis  zu  den  Ufern  des  Huronenscea  bei  Kincardinc  und  Owen  Sound 
ausgedehnt  werden  sollte,  so  dass  die  Länge  libsr  200  engl.  Meilen  l)ctriigen  hätte. 
Diese  Gesellschaft  wurde  in  ähnlicher  Weise  subventionirt.  Wie  weit  diese  Arbeiten 
bin  heute  vorgeschritten  sind,  können  wir  nicht  sagen,  and  beschränken  nns  vielniebr 
aaf  einige  MittheiInngeB,  welche  dem  Engineering  nnd  der  Sailroad  Gaaette  entnommen 
aind  nnd  aam  TheQe  im  Organ  (VII.  Bd.  S.  134)  verifiBntlioht  waren. 

Das  von  diesen  Bahnen  dnrcbschnittene  Land  ist  bligelig,  darchschnitten  von 
Schluchten,  worin  die  Hanptströme  iiiessen;  auch  haben  die  Bahnen  im  Westen  eine 
hohe  Hügelkette  zn  libcrstcigcn.  Um  nun  an  Erdarbeiten  zu  sparen,  sind  in  besonders 
schwierigem  Terrain  Steigungen  bis  1  :  .'»0  und  Curvcn  bis  zu  i{50  Fnss  engl,  Radius 
zur  Anwendung  gckoninieu  und  auf  diese  Weise  die  Erdarbeiten  auf  durchschnittlich 
15,000  Cubikyard  pro  engl.  Meile  beschränkt  worden.  Die  Bahndäniuie  haben  12'  ü", 
die  EuMchnitte  15'  6"  Breite  des  Planums,  letatere  mit  Einrechnnng  yon  zwei  kleinen 
Gflbeii.**)  Die  ganie  Bahn  wird  von  einer  hSlsemen  Einfifiedignng  nnd  mit  Thoren 
an  den  Niveauttbergüngen  eingefriedigt  Sogleich  nachdem  das  snr  Bahn  acqnirirte 
Terrain  von  BSnmen  nnd  sonstigen  Hindernissen  befreit  ist,  wird  die  elektrische  Tele- 
grapbenleitnng  längs  der  Bahn  ausgeführt,  daniit  der  Oberingenieur  stets  per  Telegraph 
mit  seinen  L'ntergebenen  correspondiren  kann.  Au  Bolchen  Stellen,  wo  Schneewehen 
zu  befürchten  sind,  werden  Schncc/.äunc  unter  verschiedenen  Winkeln  angebracht,  ein 
System,  welches  mit  gutem  Erfolg  vom  Obcringcuicur  Pihl  bei  den  uorwcgischen 
Bahnen  angewandt  worden  ist.  Die  Brucken  werden  in  den  meisten  Fällen  mit 
Widerlagern  nnd  P^em  von  Bmchsteinmanerwerk  aufgeführt.  Der  Oberbau  der 
Brtteken  besteht  in  der  Kegel  ans  Hola,  nnd  zwar  suid  die  Träger  aas  weissem 
Eichenholz  nach  dem  Howe'schen  Faclnverksystem  constrnirt.  Die  grösseren  Brllcken 
haben  Si)annwciten  zwischen  M  und  80  Fuss,  die  Breite  der  Brttcfcenbabn  awischen 
den  Geländern  beträgt  1 1  Fuss. 

Die  Schienen  wogen  zaerst  40  Pfd.  pro  lfd.  Yard  und  wurden  horizontal  (ohne 


wir  raachen  hier  noch  auf  die  von  den  Aincrikanorn  bofolglcn  R«»goln  In  i  Ilcrstel- 
luDK  der  Bettuog  besonder»  auluiorksam,  welche  von  unsurm  UobrHUcb  (v.  p.  15}  seiir  ubwoichea, 
sieb  zur  Anwendung  der  8ecundärbahnen  aber  umpfoblon,  weil  rie  eine  Einschriinkung  der  Plap 
Bomsbceitv  der  Erdarbeiten  gestatten. 

Die  Amerikaner  bilden  das  Rottungspl.inuin  so,  dass  man  als  Rettunjrfniaterial  auch  nn- 
durchliissige  Materialien  verweudon  kann,  indem  sie  die  obere  rrutilliuie  kräftig  wölben  und  dic- 
wlbe  diroh  die  onteren  Kanten  der  SdiiveUenkOpfe  MndurohicbneldeB  lusen.  Bei  dieser  Anord* 
Bung  eignet  4dl  aamentlich  >  in  kiesiger,  compaoter  Lehn  »l»  Bettungunsterial,  Sand  und  Kk» 
aber  nur  dann,  wenn  sie  bindende  BeiinengnngOD  enthalten 

In  losem  äaude  werden  die  öcbwdba  gana  eingebettet,  wie  in  Euru|)a  Üblich. 
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Netgong)  vericigt  and  in  Abttlodia  tod  je  2^9  Fom  dnreh  Qnenehirolkii  von  TV«  Flm 

Länge,  8  Zoll  Breite  und  5  Zoll  Dicke,  von  Eichen-,  Bochen-,  Tamarar-  and 
Kastanienholz  unternttttzt.  Diese  Schienen  haben  sich  aber  als  zo  schwach  erwiesen 
und  wurden  durch  solche  von  56  Pfd.  Gewicht  pro  Yard,  welches  allgemein  üblich 
in  Amerika  sein  soll,  ersetzt.  Dabei  ist  die  grösste  Radbelastung  Tonnen  und 
die  Fahrgeschwindigkeit  Iti'y^  engl.  Meilen  pro  Stunde.  Die  Bahnen  sollen  mit 
Sehotter  versehen  sein. 

Die  Toronto  nnd  Kipissing  Eitenbohn  besitot  IS  Loeomotiven  ni  15  Tobbbb, 
2  sn  10  Tonnen  and  1  Foirlieloeomotlve  sa  40  Tonnen  Gewicht  Dm  FahrmateRal 
ist  mit  Gentralbuflcr  nneh  Art  dw  norwegischen  Bahnen  gebaut. 

Im  Jahre  1873  betrogen  die  Einnahmen  221,812  f)!  Dollar 

nnd  die  Aoqgaben    135,733.21  - 

d.  h.  lö       der  Bruttoeinnahme. 

Es  wurden  ir>,r»ti7  Zugmeilen  engl.)  zurückgelegt. 

Die  Ausgaben  eines  Personenzuges  betrugen  72  Cents  Gold  und  diejenigen  eines 
Gtltenoges  10,02  Cents  Gold  pro  engl.  Meile;  im  Garnen  63  Cents  Gold  pro  Zngmeüe. 

Dasa  theilt  die  Bailroaid  Gaaette  sam  Veigleieh  die  Aniq^ben  anderer  Bahnen 
mit  nnd  zwar: 

a)  Die  Brockvilie  und  Ottawa  Eisenbahn  in  Ganada,  Sparweite  5'  6"»  Lttoge 
ähnlich  deijenigen  von  Toronto  nnd  JÜipissingi  Auslagen  pro  Zogmnle 

77  Cent«; 

b)  MidlandeiHenbahn  in  Canada,  Spurweite  5'  6",  119  engl.  Meilen  lang, 
hatte  zur  selben  Zeit  75  >  mehr  Centnermeilen,  Auslagen  pro  Zngmeile 
48 '  4  Cents; 

e)  Grand-Trankeisenbahn,  (an  einer  theoeren  Zelt),  Sparweite  5'  6",  maehte 
64,918  Zagmeilen  mit  25  engl.  Meikii  Geaehwindigfceit  pro  Stande,  Ans- 

lagen  0,7  derjenigen  von  Toronto -Nipissing. 
Es  wäre  wohl  schwierig,  alle  die  Secnndärbahnen  Nordamerikas  zu  bezeichnen, 
und  wir  erlauben  uns  blos  eine  Zusammenstellung  der  Schmalspurbahnen  der  Ver- 
einigten Staaten,  wie  sie  der  Jahresbericht  der  Denver  and  Bio  -  Grandebahn  ilS74j 

bringt,  hier  mitzuthcilen. 

Verzeichniss  der  iScbnialspurbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten 

am  1.  Juli  1874. 


Eröff- 

Im 

Eröff- 

Im 

NaiMiL 

net. 

Baa. 

Nameo. 

net. 

Bau. 

Rilom. 

Kilom. 

Kilom. 

Eilon. 

1.  Denver  und  Bio -Grande 

260 

1400 

Uebertrag 

831 

3495 

2.  Oairo  nnd  Saint-Lonls  . 

150 

240 

45 

45 

110 

260 

45 

60 

4.  Kansas  Central  .... 

90 

900 

11.  A.  «kihnslon,  Cambria 

5.  Arkansas  Central.  .  .  . 

100 

240 

40 

40 

6.  Colorado    Central  (der 

15 

15 

Hchnialspurige  Theil    .  . 

40 

70 

13.  Jowa,  Ost  

35 

29U 

7.  Denver,  Öouth-Park  und 

14.  American  -  Fork  .  .  .  . 

30 

35 

26 

175 

30 

30 

8.  Nord-  nnd  Sttd-Georgien 

55 

210 

20 

20 

Uebertrag 

831 

3495 

Uebertrag  1091 

4030 

Nach  dur  ult  guuuuuteu  BruachUru  des  Herrn  J.  Morandiere,  p.  4». 
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ErOff-  Im 

Namen.  net.  Bau 

Kiloin.  Kilon. 

Uebertrag  1091  4030 


LL  East  Broad  Top  ...  .  bil  50 

Ii.  Miaeral  Range  Mich.  .  .  2Ü  lüD 

lä,  Wasatch  u.  Jordan  Valley  2D  '2h 
21L  Pittsborgh    and  Castle 

Shannon   15  Ih 

•IL  Bell's  Cap   15  65 

22.  Peakskill  Valley  .  .  .  .  m  lÄ 

21  Sammit  Connty,  Utah    .  15  50 

24.  ToBkegee   S  50 

2aL  Loaisville,  Harrod  8  Creek 

ond  Westport   2  15 

2L  Painsville  u.  Youngstown  iO  100 
2L  Baltimore,    Swan  Lake 

Dod  Ivowtontown ....  LO  10 

Peachbottom   fi5  105 

Bingham  Canon  .  .  .  .  'M  M 
31L  Cheraw  nnd  Salisbnry   .  20  130 
aL  North  Pacific  Coast.  .  .  U5  100 
22-  Duck  River,  schmalspu- 
rige Strecke   120  IM 

Green  bay,  Wabask  nnd 

Faribault   —  105 

31.  Salzsee,  Sevier  Valley  und 

Pioche   !i5  AM 

25.  Nashville  und  Vicksburg  10  750 
Vicksburg  und  Ship  Is- 
land   290  2ÜD 

ai.  South  Brauch,  West  Vir- 
ginia  10  80 

Stockton  und  Sone  ...  60  60 

3d.  Washington,  Saint- Louis 

und  Cincinnati   50  1500 

40.  Green ville  und  Paint  Roch  S  35 


Uebertrag  2234  8735 


Eröflf-  Im 


Namen. 

net. 

Bau. 

Kilon. 

Kilom. 

Uebertrag  2234 

8735 

IL,  Dainnriage,  Lutnoert  und 

230 

■i     ^aiiiornia,  venirai  .  .  . 

750 

43.  Alanieda,  Oakland  und 

25 

44  ■  Juan  San  Peter  und  Sevier 

15 

120 

15.  Saint-Louis  u.  Manchester 

Li 

50 

-In  oaint-i^ouis  u.  r  lonssant 

25 

— 

4^.  ArKansas,  i^^enirai  .  .  . 

— 

5 

— 

QU.  lyerenu,  rainerai  .... 

Iii 

— 

5 1  •  Natchez.  Jackson  und  Co- 

— 

5IL  oaint-raul  u.  Jowa,  ouu- 

West  [t>ann  gelegt; .  .  . 

120 

53.  Chicago.  Homer  und  Sou- 

thern (Bahn  gelegt)    .  . 

560 

-  i^aicGoniä  una  omuiiiGr  . 

ZU 

20 

55.  Wyanuotte ,  Kansas  uity 

und  North  western  .  .  . 

all 

— 

■TO.  i.<awrence  unci  CiVcrgrecn 

5 

5 

aZ_  (jralena  u.  oud- Wisconsin 

qO 

240 

ivio  -  ijrranae  -  i  exas .  .  . 

liiJ 

35 

lUL  IT  aiia- fV  aiia- viregon  .  . 

Lü 

50 

60.  Camdcn,  Gloucester  und 

Mt.  Ephraim  Neu-Jersey 

5 

5 

iü .  Desmoines  und  Minnesota 

65 

250 

62.  Parkers  und  Karn^s  City 

15 

15 

63.  Wyandotte,  Kansas  City 

und  Northwestern  .  .  . 

15 

400 

üL  Green  Spring  nach  Rom- 

ney, West  Virgnnien  .  . 

25 

80 

Im  Ganzen  a2Bl 

12155 

Die  Denver-Rio-Grande-Eisenbahn  von0",9l  Spurweite  und  260  Kilom. 
eröffneter  Länge  (1874  ,  taugt  in  Colorado  ai^und  geht  bis  nach  Texas.  Das  Fahr- 
betriebsmaterial  soll  eine  Verkleinerung  des  allgemein  in  Amerika  üblichen  sein. 
Fairlie  locomotiven  von  26  Tonnen  Gewicht  und  mit  sechs  zu  je  drei  gekuppelten 
Achsen  siehe  p.  6JV  sind  vorhanden.  Die  ersten  12ü  Kilometer  haben  37,000  Mk. 
pro  Kilometer  gekostet;  die  übrigen  Strecken  sind  schwieriger  und  theuerer  und 
kosteten  50.000  Mk.  pro  Kilometer. 

In  Costa-Rica  sollen  mach  Morandiöre)  einige  Strecken  einer  Schmal- 
spurbahn von  1°,07  Spurweite  und  bis  jetzt  ca.  60  Kilom.  Länge  die  Hauptstadt 
San  Jos6  mit  dem  atlantischen  Ocean  verbinden.  Die  grössten  Gefälle  nnd  Steigungen 
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twtragen  i  fH.  Die  Schieneii  wiegen  circa  21  Kilogr.  per  laafenden  Meter  and  sind 
circa  0"*,80  von  Mitte  so  Mitte  enttemt.   Das  Fahnuaterial  ist  ameriicaniflcb. 

In  Pera  (Patillos)  befindet  sich  eine  28  Kilom.  lange  Industriebalin  fon 

O^.Tf)  Sj)nrweite.  Die  Scliiencn  wiegen  17,5  Kilojjr.  pro  laufenden  Meter.  Die 
grössten  Steigungen  und  (Icfälle  hetrap:en  "  „ii-  Die  Hahn  wird  mit  Faierlie- 
loeomntiven  von  2<)  Tünnen  (Jewielit  Initiieheu.  Weiter  werden  die  Hahnen  Pimeotel- 
Chiclayo  und  Chimbote  -  Huara/. .  Iniide  von  O",!)!  Spurweite,  genannt. 

In  Boll  via  befindet  »icii  eine  210  Kiloui.  lange  Bahn  von  1"*  Spurweite, 
welehe  von  Braaitien  nnd  Bolivia  gemeinscbafUich  erstellt  wird»  nm  die  Scbifi&hrt 
auf  den  reissenden  Strecken  des  Mamortetromes  m  ersetsen.  In  Brasilien  hat  mu 
femer  die  Sehmalspnrbabnen  Porto-Alegro-Hambnrg  vonl",07  Breite  und  die  Ita  brandi 
and  Mogy-Mirini  branch  von  l",«»)  Spurweite. 

In  Chili  belindet  sieh  die  <>"spurige  und  I'  engl.  Meilen  lange  Tonp:ni- 
bahn  .  Sie  flihrt  zu  den  Kuptcrniincn  von  Tanioya .  beginnt  an  dem  Fusse  einer 
Hügelkette  und  inaeht,  um  tiefe  Sehluehten  zu  vermeiden,  viele  Windungen  mit 
Curvcn  von  Ibl  Fuss  Kadius.  Derartige  Curven  sind  i'ö  bis  'Mi  Stück  vorhanden. 
Aach  bat  die  Bahn  viele  Steigungen,  die  steilste  Oradiente  ist  1:10. 

Schienen:  42  Pfand  pro  Yard,  18  bis  20  Fuss  lang,  mit  Laseben,  welche 
Flantsdien  haben  i'iished-flanged}  auf  hObemen  Qnerschwellen.  Wagen:  Platferm- 
wagen  7  Fuss  ü  Zoll  bei  5  Fuss  lo  Zoll  aussen  gemessen,  mit  r.J  Zoll  liohem"  Bord, 
ein  Ft(»rd  hcweglieh.  Hadstand  .'»  Fuss.  1.  und  II  Classewagen :  Di  Fuss  \>ei  6  Fuss, 
aussen  gemci^scn.  Sit/.c  der  Länge  nach,  flir  12  Passagiere  Masehinen :  ü  gekop- 
pelte Hader,  Tendermasehinen.  Innere  ("ylinder  12  Zoll  auf  17  Zoll  Hub.  Räder 
sämnitlieh  Zoll,  mit  Caillet  s  Uebcrtragunpsapparat  versehen;  iiadstaud  10  Fuss 
9  Zoll.   Bostfläche  2  Fuss  8  Zoll  mal  2  Fuss  2  Zoll. 

Die  ebenfalls  in  Chili  gelegene  Carrisalbahn  hat  «ne  Spurweite  ven 
4'  r  engl. 

stmgt: 

LXnge  der  alten  Linie  18  engl.  Meilen  734  Fuss 
der  Erweitening    4Vi      -        826  - 
englische  Meilen  '221/2,  steig      1560  Fnss  im  Gänsen. 

(=  36  Kilom.) 

Darehsehnitt liehe  Steigong  anf  den  ersten  18  engl.  Meilen 

2'.»  Kilom ^   \  :  \-2^ 

Maximum  auf  dieser  Strecke   I  :  88 

durelisehuittliche  Steigung  auf  der  Firwciteruugsliahn  .  I  :  28 

Maximum  auf  derselben   1  :  2.'> 

Curvcn:  :>7n  Fuss  Kadius  und  grösser.  Schienen:  II  Pfd.  pro  Vard,  21  Fuss 
lang,  mit  Lasclieu,  welche  Flantächen  halten.  Schwellen  10  auf  die  Schienenlänge 
8  Fnss  bei  Zoll  bei  4  Zoll.  Wagen :  Einige  mit  8  lUklem  wiegen  6000  Ftt. 
Andere  mit  4  Badem  wiegen  2500  Pfil.  Von  100  Tonnen  Bmttowagengewieht  sind 
63  Tonnen  Beladong  oder  Nettogewicht.    Maschinen:   sechsiSderige  geknppelte 


•'•■-!  Von  Herrn  von  Khtimi  ii.hcIi  Lifjht  niilwiiy»  by  Fox  in  Minute«  of  proceeilinps  1868, 
p.  4l>— 7U.  BesrhroibuDg  uiul  Abbildung  der  LucumuLive  im  Eugiaucritig,  March  2ti.,  iSTJ,  p.  MI 
md  in  TechnulogUte  187L 
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T^aäemmMmia,  Iiiiiae  QjUiider  12  Zoll  »od  17  Zoll  Hob.  BaddorahiMMer  30 
Zoll«  mit  Caillet'B  UebertragmigBForriclitaog ,  wi^n  im  dienatfUiigen  Zustand« 
141/,-.  t5  TtanM.   500  OalloDi  Wuser  im  Tender       110  Uter). 

Diese  Mascbinen  ziehen  eine  Bruttolasl  von  1 25  Tonnen  (von  welchen  79  Tonnen 
Nettolast  ist  aufwärt«  Die  ersten  18  engl.  Meilen  2?»  Kiloni.)  mit  durchschnitt- 
lich Meilen  Geschwindigkeit  =  1  l'  j  Kilom.)  und  eine  Bruttolast  von  .'»2  Tonnen 
;von  welchen  H2  Tonnen  Netto!  auf  der  firweiterungsbabo,  mit  ö  Meilen  Geschwin- 
digkeit pro  Stunde  (r^-.  8  Kilom.). 

In  den  englischen  Colonien  scheint  die  Sparweite  von  3'  6"  engl,  nllge- 
meiM  Einfllhning  für  Mebetabalinen  m  erhalten.  Eine  der  ersten  Indischen  Bahnen 
war  die  im  Jahr  1865  eröffnete,  19  engl.  Meilen  lange  Areonnm-Gonj^eram- 
bahn  von  3'  6"  Sparweite.    Herr  v.  Kaven  theilt";  folgende  Daten  darüber  mit: 

Diese  Bahn  geht  durch  eine  flache  Gegend  und  besteht  vornehmlich  aus  nie- 
drigen Däniraon  mit  vielen  Dnrchlässen  behufs  Drainirun^  und  mit  zwei  eisernen 
Brücken  auf  Schraut»eM|tfälili'n  fnndirl,  vuu  bctriklitlichcr  Grösse,  iiln  r  Flüsse,  welche 
heträc'litlichen  liochwasscrstäuden  ausgesetzt  sind.  Diese  Bauwerke  siud  solide  aus- 
getubrt.  Der  Oberbau  besteht  aus  breitbasigen  SchieneD  von  35 V2  Pfd.  pro  Yard 
Gewicht,  wetohe  mit  Nägeln  auf  Schwellen  von  Ttakbols  befestigt  sind.  Die 
Schwellen  sind  2'  6"  von  Mitte  sn  Mitte  entfernt  nnd  gut  ontwbettet.  Die  Fahr- 
betriebsmittel  sind  den  Norwegischen  ähnlich ,  nar  sind  bei  .deren  CSonstmetion  die 
klimatischen  Verschiedenheiten  berücksichtigt  w(»rden.  Die  Kosten  betragen  3200  Pfd. 
Sterl.  pro  enprl.  Meile  ;iO.(»(M»  Mk.  pro  Kilonietor  mit  Iul>egriff  von  Telegraphen  und 
3900  Pfd.  Sterl.  IS..')«)«»  Mk.  pro  Kilonietcri  incl.  Betriebsmaterial  und  Znhehör. 
Obfileich  der  Verkehr  keine  jirrösserc  ( lesehwindigkeit  als  12  h\H  IT)  engl.  Meilen  pro 
btunde  erfordert,  haben  doch  die  Ziige  zuweilen  40  engl.  Meilen  pro  Stunde  gemacht 
ind.  Aufenthalt. 

Die  Spnrweitenfirage  in  Indien  hatte  damit  geendet,  dass  man  sieh  daftir  ent- 
seUoss»  1000  Kilom.  Bahnen  mit  1"  Spurweite  anssofllhren,  und  zwar  aus  Grtlnden 
der  Sparsamkeit.  Später  haben  strategische  Betrachtungen  eine  theilweisc  Rttckkehr 
yemrsacht. -^3)  Es  sind  aber  dennoch  2.^0  Kilom.  dicker  Hahnen  enitTnct  worden,  und 
eine  bedeutende  Länge  ist  im  Ban.  Nach  den  Annaics  des  [)onts  et  chau88<ie8  1876 
sind  U''>2  Kilom.  dieser  Hahnen  gegenwärtig  im  Bau.    In  Indien  befinden  sich: 

Die  N  alhak-ArinignnJebahn,  von  l"',22  [V ,  Spurweite  und  11  Kilom. 
Liage;  pro  Kilometer  Baukusteu  I3,6ü0  Mk.  Die  Bahn  von  Rajputana  (Delhi)  naeh 
Rewray  etc.»  Ton  der  94  Kilom.  erOffhet  and  134  Kilom.  im  Bau  waren  (1873),  sowie 
die  im  Ban  befindliehe  Bahn  von  Agra  naeh  Nnsserabad  von  405  Kilom.  Llnge, 
sind  beide  l«" Bahnen;  die  erstere  kostete  59,000  Mk.,  die  letztere  70,5O()  Mk.  pro 
Kilometer  Bahn.  Ausserdem  werden  im  «labre  1874  noch  die  l"  spurigen  Linien 
Holkar  r>3  Kilom.  criilTnet,  M  Kiloni.  im  Bau),  Nord-Bengalische  Bahn 
330  Kilom.  im  Bau  und  diverse  andere  Strecken  17»;  Kiloni.  erötfnet,  1000  Kilom, 
im  Project  oder  im  Bau  genannt.  Diese  Halmen  haben  Schienen  von  20  Kilogr.  pro 
laofenden  Meter  Gewicht,  und  die  Schwellen  siud  0'",75  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt. 
Die  Loeomotiven  haben  3  gekuppelte  Achsen  nnd  4  Tonnen  grOssten  Baddmek;  sie 
wiegen  21  Tonnen  Die  Holkarbahn  soll  142,500  Ifk.  nnd  die  NordbengaUsche 
Bahn  91,500  MIl.  pro  Kilom.  gekostet  haben. 
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B.  Heüsingbr  von  Waloboo  und  L.  VojAcek. 


Im  Fdgenden  gehen  wir  die  Beschreibung  der  Wagen,  wie  sie  du  Oigaa, 

nach  dem  Engineering  1872,  gebracht  hatte. '>^] 

Die  Wagen  zcijren  in  ihrer  äusseren  Ersrlieinung  und  C»)nRtrnp(ion  in  dem 
MittelhufllerBystein  den  Typus  der  engen  Spuren,  im  Ucbrigeu  aber  nichts  Auffallendes. 
Nur  die  grössere  Ausladung  des  Daches  und  die  hewegliehuu  Jaluusiea  der  Fenster 
erinneni  an  die  Nahe  des  Aeqnatore.  Einriofataugeu  sooi  BmimM»  dea  FMniiOMr- 
wassera  oder  Sandes  oder*  xam  Angltthen  eomprimirter  Kohle  wird  man  wohl  veigsb- 
Heh  auf  den  Stationen  Sachen  können.  Alle  die  Sorgen,  die  der  Eisenbahoingsaieor 
der  getuHssigtcn  und  kalten  Zone  durch  den  Frost  erleidet,  kennt  man  dort  uicht. 
Analog  dcn»cll)en  sieht  man  aber  Hestrebnngcn ,  den  Passagieren  die  Lant  der  Hitze 
möglichst  erträglieh  xu  niaehen.  So  haben  die  I.  Clawscwagcn  der  Meterbahn  ein 
Badecabinct,  doppeltes  Dach  mit  Luftdurchgaug  xwiselieii  beiden,  selir  leicht  gcpulsterte 
Seasel  und  dergleichen  Bequemlichkeiten.  Verschliessbaro  Jalousien  an  den  Fenstern 
sind  an  allen  Personenwagen.  Die  inuereu  Dimensionen  dw  I.  Classewagen  sind: 
Breite  182  Centimeter  and  L4lnge  530  Centimeter,  wovon  06  Centimeler  anf  die 
Dienerahtheilang,  80  Centimeter  anf  das  Badesimmer  und  384  Centimeter  anf  don 
Salon  kommen.  letzterer  fasst  sieben  Personen  zum  Sitzen  oder  vier  Personen  zum 
Schlafen.  Die  gewöhnlichen  I.  Classewagen  ftlr  den  Localverkchr  besitzen  diese  Ein- 
richtung nicht,  sondern  haben  drei  Alitlieilungen  fllr  je  sechs  Personen.  Die  II.  Cla^Re- 
und  auch  die  III.  Classewagen  sind  ebenfalls  von  erwähnten  Dimensionen ,  und  ist 
auch  die  Einthcilung  der  ersteren  so  wie  bei  den  I.  Classewagen,  während  die  III. 
Classewagen  nur  Abtbeilnngen  zu  je  acht  Personen  enthalten.  . 

Im  Veigleieh  mit  den  Wagen  der  alten,  grossen  Spurweite  bieten  die  m.  Classe- 
wagen (eiroa  93  Prooent  der  Beisenden  sied  III.  Classepasssgiere)  der  Metenpsr 
grössere  Bequendichkcit  dar,  wie  di^enigen  der  breiten  Spar.  WXhrend  bei  den 
Wagen  der  breiten  Spur  fllnf  Personen  auf  eine  Bank  kommen  und  jede  17^," 
bis  10"  Bankbreite  und  117  bis  IloD"  Fusslutdcn  benutzen  kann,  fallen  bei  den 
viersitzigen  Bänken  der  Meterspurbahn  is"  Bankbreite  und  ISiiD"  Fussbodea  auf  eise 
Person.    Die  Breiten  der  Wagen  lieidcr  Spurweiten  sind  TW  bis  S'  und  H'. 

Die  weseutlichstcu  Gcwiehto  der  Mctcrspurwagcn  sind :  vollständiger  i.  Classe- 
wagen und  II.  Classewagen  =  87  Ctr. ;  III.  Classewagen  »  75  Ctr. ;  derselbe  mit 
Bremse  79  Ctr. ;  Gepftekwagen  mit  Bremse  81  Ctr. ;  gedeckte  Güterwagen  mit  Breone 
58  Ctr. ;  offene  Gnterwagen  mit  Bremse  48  Ctr. ;  eine  Aehsenbaehse  IS'/«  Kilogr. ;  Baf- 
fer mit  Znghaken  80  Kilogr.;  ein  Kad  110  Kilogr.  und  eine  Achse  05  Kilogr. 

Die  Locomotiveu  sind  scchsrädrig  mit  zwei  Kuppelaclisen.  Sie  wiegen  20  bis 
22  Tonnen  und  haben  IH  bis  IS  Tonnen  Adhäsionsirewieht. 

lieber  die  .Australischen  Bahnen  von  (leiicii  die  von  Neu-SUd-Wales  zum 
Tbeile  normalspurig,  die  von  Queensland  und  SUdau.stralicn  3'  b" spurig,  wie  auch 
von  den  Nen-Seelandbahnen  liegen  uns  ebenfalls  einige  Berichte  vor,  von  denen  wir 
▼or  Allem  die  von  Kaven*sehe  Bearbeitnng  des  Fitsgibbon^sehen  Berichtes  ha 
Folgenden  fast  wOrtlieh  wiedergeben. 

Bahnen  von  Qneensland.*^) 

Eine  Vergleiehang  swischen  den  Kosten  von  Bahnen  von  4  Fuss  8Va  Zoll  eogliseb 

Schiene  und  Waigeu  iiu  EugiDoeriug  IST 2,  Lucuinutivc  ditu  IbTü  abgebildet  und  be- 

•ehrieben. 

A(iH  Tho  EiiKineer.«  XX.  p.  24H  und  IHK!.  XXII.  p.  4H».  letzterea  aus  den  ia 

Origiualc  hier  benutzteD  ■Jdioutes  uf  proccodiogs  of  the  iost.  of  Civil  £ng.  XXVI.  p.  4U — 79.«  Ligkt 
r^way»  by  Fox. 
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Spar  and  von  3Vs  ^  "  Queensland  angek^n  Bahnen  von  demOberingmienr 
dieser  Bahnen,  Fitzgtbbon,  in  einem  sehr  interessuiten  l^richte  an  den  Gonvernenr 
von  Qaeenslaud  enthalten,  welcher  Heridir  die  Frii|,'c  secundärer  Bahnen  für  die  Co- 
lonien  meisterhaft  beleuchtet.  Diese  Bubneii  liabeu  viele  »Scliwierijjkeiten  zn  ül»er\vinden 
gehabt.  Sie  lUiersteijjjca  zwei  Gebirgszuge  von  7(hi  resj).  1100  Fush  Höhe  Uber  dem 
Terrain,  die  Hänge  sind  mit  tiefen  Schluchten  durchschnitten  und  «ehr  8teil,  daher  unge- 
wöhnlich viele  Viidneta,  BrUeken  nnd  Dnrehlisse,  häufige  Tunnels  von  grosser  Lftnge, 
grosse  Brnekenwelten  wegen  stuken  Wasserandranges  von  nahe  liegenden  Gebhrgen. 
Der  Uehergnng  Uber  die  Littte  ÜTerpool  Wassersebeide  hat  Gradienten  von  i/m  und 
Cnrven  von  6  cbains  (396  Fuss)  Radius,  Uber  die  Hauptwasserscheide  '  45  nnd  Curven 
von  5  ehains  [^"^i)  Fuss  Kadins.  Sie  kosten  in  den  schwierigsten  Tlieilen  l(>,0()(>  Pfd. 
Sterl.  pro  engl.  Meile  in  allem  mit  Hetriebsniaterial,  in  den  weniger  schwierigen 
(idOO  Pfd.  Sterl.  ^  124.»K)(l  Mk.  resp.  7:), 000  Mk.  pro  Kilinnetcr,  aber  die  Kosten 
einer  breitspurigen  BahUj  auf  welcher  mau  statt  Curveu  vuu  5  cbains  Radios  solche  vuu 
8  ehains  lAtte  anwenden  mllssen,  werden  auf  das  Dreiftehe  naeb  einem  Ueberschlage 
gesdiitst 

Für  Dentsehland  würde  man  etwa  %  Us  Vs  dieser  Kosten  su  rechnen  haben, 

da  die  Arbeitslöhne  in  QueensbMid  ausserordentlich  hoch  shid. 

Folgende  Vergleichungen  werden  von  Fitzgibbon  aufgestellt: 

1    der  kleinste  Itadins  auf  '\  Fuss  0  Zoll  Sj)ur  ist  5  cbains         Fuss  engl.  . 

diese  Curven  bieten  denselben  Zugwiderstaod  wie  auf  4  Fuss  872  Zoll  Spur  ein  Radius 

von  7—8  cbains  (402— 52i)  Fuss) ; 

2)  auf  22  engl.  Meilen  (=  35,4  Kilom.)  der  Linie  zwischen  Ipswicb  und 
Toowoomba,  wo  sie  Ober  die  Little  Uvcfpool  und  Main  Ranges  geht,  kommen  sahU 
reielie  Cnrven  von  5  ehains  (330  Fuss)  vor,  nm  grosse  Einschnitte,  Tunnel  und 
Viadncte  %n  Term^den,  die  bei  grossem  Radius  voiigekommen  wiren.  Bei  4  Fuss 
S'/j  Zoll  Spnr  hätte  man  s  cbains  Radius  (=  hIS  Fuss)  nehmen  müssen  wie  beim 
Uebergang  Uber  die  Hliie  Mountains  in  New-Soiitli-Walesi,  nnd  eine  vergleieliende  Be- 
rechnung bat  ergeben,  dass  die  Erdarheitskctsten  bei  4  Fuss  S'/2  Zoli  Spur  mehr  als 
drei  Mal  so  hoch  als  bei  H  Fuss  (>  Zoll  gewesen  sein  wUrden; 

3)  die  Brücken  und  Viiulucte  würden  pro  engl.  Meile  35,400  Pfd.  Sterl.  ge- 
kostet haben  (440,000  Mk.  pro  Kilometer)  statt  6000  Ptd.  Bterl.  (75,üOO  Mk.  pro 
Kitometer)  bei  der  engsparigen  Bahn.  An  Oberbau  kostet  die  New-South-Wales  Bahn 
pro  engl.  Meile  2096  Pfd.  Sterl  7  s.  6  d.  (37,245  Mk.  pro  Kilometer),  irrend  die 
engsparige  Bahn  2162  Pfd.  Sterl.  4  s.  d.  pro  Meile  engl  =  (26,255  Mk.  pro  Kilo- 
meter kostet,  mit  Inbegriff  des  Steinschlages,  also  eine  Uifferens  von  834  Pfd-  äterl. 
pro  Meile  engl,  zn  Gunsten  der  eng.spurigen ; 

4  bei  Vergleichung  von  eisernen  Brileken,  nnd  unter  Zugrundelegung  von 
150  Fuss  weiten  Oeflnnngen,  ist  ]>ro  laufenden  Fuss  das  Gewicht  bei  4  Fuss  8'/.^  Zoll 
Spnr  2  Tonnen  Air  2  Gleise,  und  bei  35  Pm.  Sterl.  pro  Tonne  «  (689  Mk.  pro 
Tonne)  kostet  der  laufende  Fuss  dieser  Brücke  70  Pfd.  Sterl.,  iriUirend  eine  Brücke 
auf  der  eagspnrigen  Bahn  für  ein  Gleis  und  einen  20  Fuss  breiten  Weg  nur  12  Ctr. 
engl,  pro  laufenden  Fuss  wiegt,  was  zu  :{.'>  Pfd.  Sterl.  pro  Tonne  j)ro  Fuss  21  Pfd. 
Sterl.  ergiebt,  die  Inanspruchnahme  in  beiden  Fttllen  wie  in  England  roigeschrieben 
gerechnet: 

5]  die  nachfolgende  Tabelle  giebt  die  Kosten  des  rollenden  Materials  mit  An- 
gabe der  Kosten  pro  Reisenden. 
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fi.  Hbusikgbb  von  Waldboo  und  L.  VojXcbk. 
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Die  angekreuzten  Wagen  haben  auf  beiden  Linien  etwa  gleichen  KaumiDhalt. 
FUr  ^^leic'lie  Lei.stungsfiihigkeit  kostet  das  Material  wie  fol^,  wenn  man  die 
uachstebeude  Auzabl  Plätze  uud  Wagen  vergleicht: 

Quoenslaud.  Soath -Wales. 

P«l.  Starl.  FM.  Btori. 

100  I.  Clasaepassagiere                1785  2545 

100  oombioirte  PaMagiere.  .  .  .    1250  1875 

100  in.  Glasaepaaflagiere  ....     805  875 

I  Vorlftafer                              173  '  320 

100  GUtertrucks  *.  .  10(K)0  11000 

r>o  bedeckte  Guterwagen  ....    b250  7000 

r>  Pferde  Waffen                             890  1'27r> 

3  Equipagewageu                         381  420 

20  Viehwagen                          2320  2700 

23791  28010 
fllr  15—20  engl.  Meilen    lUr  40  engl.  Mellen 

Qeflchwindigkeit.  Geschwindigkeit 

Alao  ist  das  der  engsporigen  Bahn  im  Verhültniss  Ten  114  an  100  billiger,  ab 
das  der  weitsparigen;  Uber  das  todte  Gewicht  veigliehen  sor  Behidang  ist  in  beiden 
FUlen  leider  niebts  angegeben. 

Die  Loeomotiven  anf  der  Qneenslandbabn  von  3  Fuss  6  Zoll  Spurweite  beatebeo 

aus  drei  verschiedenen  Arten : 

Tenderloeoinotiven  Tonnen  im  dienst  lab  ijren  Zustande,  sechsradii^.  davon 
4  Treibräder  auf  den  günstigsten  »Strecken  der  Linie;  eine  ähnliche  Constructiou  aber 
20  Tonnen  schwer  im  dienstfthigen  Zustande  anf  8  RIdem,  davon  6  TreibiXdeTf  iHr 
die  Little  Liverpool  Ebene,  und  die  dritte  eine  Tendermascbine  nadi  Fair  lies  Prindp 
anf  der  grossen  schiefen  Ebene,  mit  awei  Drehgestellen,  jedes  anf  6  Rüdem  mhend 
und  mit  dem  Kessel,  der  an  jedem  Ende  eine  Haucbkiste  bat,  durch  Reibnagel  ver- 
bunden und  mit  der  (>entralen  Feuerbtichsc  durch  geschlitzte  Quadranten,  in  welchen 
sieh  Stutzen,  die  an  jedem  Ende  der  FeaerbUobse  angebracht  sind,  bewegen.  Ej<  sind 
also  \'2  Treil)rader  in  xwei  (»rnpiien  vorliuiKh^n,  und  das  mittlere  l*aar  jeder  (friiji|>e 
hat  keine  Kadtlantschen.  Das  Gewicht  der  iMasebine  im  diensttahigen  Zustande  beträgt 
30  Tonnen,  und  sie  ist  danach  berechnet,  dass  sie  120  Tonnen  Bruttogewidit  ndt 
15  engl.  Meilen  pro  Stunde  anf  einer  Steigung  von  15  engl.  Meilen  (24  Kilom.)  Lftuge, 
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mit  Gradieaten  in  der  Regel  ^  nnd  hftniig  vorkommenden  Cnnren  von  5  cbaine  (330 

Fassj  schleppen  könne.  Diese  Maschine  kostet  frei  an  Bord  in  England  2r>0(»  Pfd. 
Sterl.  Maaidiinen  dieser  Art  geben  anf  breitspnriger  Bahn  leicht  diireb  Cnrfen  Ton 
170  Fnae  Badins  mit  40  engl.  Meilen  =  64  Kilom.  in  der  Stande. 

Bei  der  Oonstmction  der  Locomotiven  hatte  man  beaonden  im  Auge,  ihr  Ge- 
wicht Qberlianpt  niedrig  sn  halten,  groeee  Heizfläche  /n  sdiaffen  und  grossen  Kohlen- 
und  Wasserranm,  nnd  die  FenerbUchsen  s<»  oinznrichten,  «Uiss  man  ein  Brennmaterial 
von  -  Ho)/  und  ' ;,  Kohle  brauchen  konnte,  starke  Bremsen  anzuwenden  und  den 
Loooaiotivflllirer  vor  Hitze  zu  schlitzen. 

Lm  die  Maschine  in  den  >St;iud  /.u  setzen,  scharfe  Curven  leicht  %u  puHsiren 
md  EliatieHlt  xwisoben  Schienen  und  Rad  in  erhalten,  ist  der  feete  Radstand  niemals 
Ober  7  Fma  2  Zoll  genommen,  alle  Maschinen  sind  mit  rorzttgliehen  Federn  rersehen 
imd  mit  Adams*  spring  tyre».  Die  Bandagen  sind  Überdies  niebt  konisch,  sondern 
qühdrisch . 

Die  Wagen  dieser  Bahn  sind  in  England  gchant ,  nach  dem  Conp^system, 
gewöhnlich  'V2  Fuss  lang  und  ü  Fuss  0  Zoll  weit.  Die  erste  Classe  VVafi:en  flir 
Passagiere  kosten  17  Pfd.  Sterl.  7  s.  pro  Passagier,  und  die  comhiuirten  fUr  Pas- 
sagiere 12  Pfd.  Sterl.  lu  s.  pro  Passagier,  und  die  zweite  Classe  Wagen  fUr  4S  Pa.s- 
sagiere  kosten  18  Pfd.  Sterl.  10  s.  pro  Passagier.  Dritte  Classe  ist  nicht  vorhanden. 
Eiserne  Untergestelle  mit  bogie-trudcs  nnd  8  Ridem,  oder  aneb  Giiderig  mit  Adams* 
ndialen  Achsbuchsen  an  jedem  Ende.  Bandagen  von  Stahl  mit  Adams'  spring 
tyres,  welche  in  den  Cnnren  gleiten  nnd  die  Stüsse  swisehen  Schiene  und  Räder  ab- 
sehwächen.  M()gliehste  Vermindernng  des  Gewichtes,  soweit  es  die  Dauerhaftigkeit 
znlä-sst,  i8t  erstrehf.  Säninitliche  Passngi erwägen  und  die  liaihe  Anzahl  der  Guter- 
wagen sind  mit  Clark' s  continnirlicher  Bremse  versehen.  Die  Personenwagen  sind 
mit  allem  Luxus  ausgestattet. 

FUr  eine  andere  engspurige  in  Queensland  anzulegende  Bahn  sind  Passagier- 
wageo  projectirt,  welche  45  Fuss  lang  sind,  anf  6  Rädern  ruhen  nnd  mit  Gross*  - 
iidisIeD  Achsbllehsen  Terseheo  sind.  Jeder  mit  20  Plätien  erster  Classe  nnd  40  PUUieii 
sweiter  Classe,  die  Sitie  an  jeder  Seile  nach  der  Länge  mit  einem  Mittelgaag  nnd 
Platfonnen  an  den  Enden,  wo  die  Bremsen  angebracht  sind.  Diese  Wagen  kosten 
mur  10  Pfd.  Sterling  pro  Passagier. 

Der  Oberbau  der  erstgenannten  Hahn  besteht  uns  l)rcitl)asii;cn  Schienen  40  Pfd. 
[iro  Vard  schwer.  Zoll  hoch,  meistens  20  Fu.ss  laiifr,  mit  Adams  Stuhllaschen, 
au  den  «Stüsseu  auf  den  Schwellen  verschraubt,  sonst  genagelt,  in  den  Curven  mit 
Uoterlagplatten ;  in  den  Curven  mit  dem  kleinsten  Radius  sind  ausserdem  Leitschienen 
sngebmefat  Die  Schwellen  sind  etwa  5  Zoll  dick  (Breite  und  Länge  nidit  angegeben) 
md  2  Fnas  6  Zoll  von  Ißtte  sn  Mitte  entfernt,  dnreh  eine  anf  der  Bahn  transportable 
Dampfsägemaschine,  welche  naeh  Abnahme  der  Plantschen  in  den  nächstgelegenen 
Waid  gefaliren  werden  konnte,  dort  geschnitten. 

Das  l'nterbettnngsmaterial  besteht  ans  Steinschlag,  welcher  in  Queensland  sehr 
hoch  kommt. 

Da  der  fUltertransport  den  Persoiiciitransport  betrilehtlicli  Ulici  wiegt.  i.st  nur  eine 
Maximalgeschwindigkcit  von  15  bis  2o  Meilen  (24  bis  '.VI  Kilom.y  pro  Stunde  erfor- 
derlich, wonach  das  Betriebsmaterial,  der  OberlMUi,  aneb  die  Aeeomodationen  anf  den 
Stationen  sich  richten. 

Diese  eingleisige  3  Fuss  6  Zoll  Spnr  Bahn  kann  mit  genügenden  Answsiehe- 
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plätaen  für  die  Züge  versehen,  eiuen  Verkehr  von  200  ToDueo  Guter  und  400  Pis- 

sagieren  nach  einer  Kiehtang  während  1 2  Stunden  besorgen ,  oder  400  Tonnen  und 
800  Passa^'iere  in  Injiden  Richtungen.  Mit  Nacht/Ilf^en  hinzu  kann  das  Doppelte 
geleistet  werden,  uud  bei  zwei  Gleiaea  das  iSeckBtacüe,  eine  Leistung,  die  noch 
lange  Zeit  gcuUgt. 

Die  4  Fuss  S>/2  Zoll  Spar  haltende  Bahn  in  New -Sonth- Wales  ist  so  wie  in 
England  gebrSooblieb,  ffBae  Geschwindigkeiten  von  40  Meilen  pro  Stande  »  64  KUom. 
oder  noeh  grossere  .eonstmirtt  nnd  ihro  Brttelcen,  Oberbau,  Hasehinen,  Wagen  etc. 
sind  dafllr  eingerichtet.   Inzwischen  zeigt  sich,  dass  die  Bedarfnisse  dieser  CohNue 

mit  27  Meilen  engl.  —  1:5'  ,  Kilom.  i)ro  Stunde  vollständig  befriedigt  werden,  wii 
exelnsive  Anhalten  die  Geschwindigkeit  jet/t  wirklieh  ist,  so  dass  die  Extraausgaben 
fUr  schwere  Hiückeu,  schweren  Oberbau  und  stärkere  Wagen,  welche  zu  solch  gr<^8er 
Geschwindigkeit  gehören,  fUr  die  jetzige  Generation  nicht  erforderlich,  erst  der  spä- 
teren zu  (xüte  kommen. 

Fitzgibbou,  der  Oberingenienr  der  Qaeenslandbahnen,  sagt  in  seinem  Beridite 
an  den  Oolonialminister  sehr  trelliBnd  das  Folgendei  was  sieh  fteiliob  am  meisten  auf 
Bahnen  in  den  Colonien  besieht,  die  im  Innern  enden  ohne  Yeritehrsmittelpnnkte  is 
verbinden,  und  nur  zum  Absatz  der  Producta  des  Innern  nach  der  Ktlste  dienen, 
aber  richtige  ökonomische  Gesichtspunkte  enthält. 

»Wir  haben  es  für  eine  weisere  Maa8sr^;el  erachtet,  zuerst  nur  für  unsere 
übersehbaren  Bedürfnisse  zu  sorgen  und  ein  Bahnsystem  auszuftlhren,  weldies  un>ierfu 
gegenwärtigen  Kräl'teu  entspricht,  indem  wir  unseren  Maclikommeu  Überlassen,  mehr 
za  tbon,  wmin  uch  dies  erforderlich  zeigen  sollte.  Dies  ist  richtiger,  als  ihnen  eine 
Schnldeniast  in  hinterlassen  dnreh  Anlagen,  deren  späterer  Werth  swdfelhaft  ist, 
während  ihre  jetsigen  Naehtheile  gewiss  vorhanden  sind.  Bitten  wir  breitspurige 
Bahnen  gebant,  so  würde  wegen  der  Kosten  ein  Anfschliessen  des  lonenlandes  Sfllur 
in  die  Feme  gerllckt  sein,  wodurch  ein  Aufblühen  der  Colonien  ebenmässig  verz(igert 
worden  wäre,  oder  man  würde  unter  dem  Druck  einer  unprodactiven  Schuld  verarmt 
sein;  man  hätte  keine  Mittel  übrig  behalten,  die  Kinwanderung  /,u  unterstützen,  und 
die  hohen  Steuern  hätten  solche  abgeschreckt.  Für  alle  diese  Gefahren  hätten  wir 
noch  nicht  einmal  die  Garantie,  dass  unsere  Opfer  den  nach  uns  Romuienden  nütz- 
lich, statt  wie  eben  nachgewiesen,  vielleicht  sclÄdlich  gewesen  wSren.  Denn  wie  bei 
dem  rsschen  Fortschiitte  der.  Technik  neue  Erfindungen  bestehende  Anlagen  oft  rssd 
werthlos  machen,  hätten  wir  statt  ihrer  unsere  ersparten  Mittel  kn  hinterlasesen ,  sie 
vielleicht  mit  einer  schwerfälligen  veralteten  Einrichtung  nnd  einer  schweren  SohskI 
belastet. 

Dadurch,  dass  wir  jetzt  eine  Summe  ausgeben  würden,  welche  zwei  bis  drei 
Mal  so  hoch  als  die  ist,  mit  welcher  jetzt  fllr  uns  genügende  Einrichtungen  her- 
gestellt werden,  während  wir  der  vollkoninieneu  Einrichtung  erst  nach  2u  Jahren  oder 
nach  noch  längerer  Zeit  bedürfen,- wttiden  wir  so  viel  aHeln  an  Zinsen  der  Mebr- 
snmme  fortwerfen,  dass  wir  damit  diese  bessere  Bahn  später  ohne  ekenomisehsa 
Naehtfaeil  wärden  bauen  können. 

Diese  Politik  bat  uns  in  den  Stand  gesetzt,  folgende  Vergleichung  anfttelIeD 
zn  können.  New-South- Wales  fing  1850  an,  breitspurige  Eisenbahnen  zn  bauen,  nnd 
hat  Jetzt  31.  Juli  IbO.'^»  1  ir.  engl.  Meilen  =  2:{:{  Kilom.  eröffnet  und  l.'.o  212 
Kilom.  im  Bau.  Queensland  begann  lb»)4  und  wird  ISOr»  lo  engl.  Meilen  eröffnet 
haben  —  04  Kilom.,  tbO  engl.  Meilen  =  290  Kilom.  im  Bau  und  2öU  engl.  Meilen 
SS  4<|0  Kilom.  in  Vorarbeit. 
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Die  Lage,  in  welche  dieses  Land  darcli  die  AnDahme  6et  3  Fnss  6  Zoll  Spur 
alatt  4  Fuss  S*,2        Spur  vcrnet/i  ist,  ist  kurz  folgende: 

Die  V^orzU^e  sind,  dass  die  Colonic  viel  früher  Comnmnioation  mit  dem  Tünoren 
erhält,  mit  Ausgaben ,  die  sie  ertragen  kann ,  statt  dass  sie  s^nst  diese  N'ortlieile  ins 
I  iil)e>«tinunte  hätte  vertagen  nillssen.  Sie  ist  mit  geringerer  Anleihe  als  sonst  belastet, 
(lud  genügt  diese  Anlage  fUr  lauge  Jahre. 

Die  Naehtheile  sind:  dass  die  Gesehwindigkot  wegen  der  Spur  und  geringeren 
Masehineniuraft  kleiner  ist,  ebenso  die  Leistung  innerhalb  gegebener  Zeit.  Aber  wenn 
ktxtere  fttr  lange  Jahre  genUgt,  so  ist  Alles  erreicht,  was  man  wünschen  konnte. 

Ein  Neo-Sud- WaleK'scher  Wagen  ist  auf  p.  75  besdirieben  und  auf  Taf.  XXX 
Fig.  1—'»  abgebildet  worden. 

In  Slid  -  Australien  befindet  sieh  eljenfalls  die  Eisenbahn  vom  Wakefield- 
hiiliii  auf  die  Hoyleebene,  welche  als  Loeomotivbahn  erbaut,  aber  voriäuHi,'  mit  l^fertleu 
betrieben  wird.  """  Sie  geht  durch  ein  el»enes  Land  und  hat  l(»,()0(l  Mk.  jini  Kil<»iii. 
gekostet.  Die  Schienen  wiegen  30  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  und  die  Schwelleu 
liegen  t".70  von  Mitte  an  Mitte  entfernt.  Die  Einschnitte  haben  mit  Inbegriff  der 
Seitengr&ben  unten  4",80  Breite.  Die  Bahn  ist  84  Kilom.  lang  ^nd  hat  1",07  Spur- 
weite. Die  ersten  22  Kilom.  haben  eine  eontinuirüche  Steigung  von  12,5  V^* 
Personenwagen  von  2  Tonnen  Clewicht  sind  fttr  4ü  Personen  im  Innwen  und  10  Per- 
sonen auf  der  Flatform  getnint. 

Ausserdem  gieht  es  in  diesen  (lepMideii  einige  andere  Schmalspurbahnen  von 
l^.rJO  Spurweite,  von  denen  einige  mit  I'ferden ,  andere  mittelst  Locomoliven  von 
17  bis  22  ToDoeu  Gewicht  betrieben  werden  und  iu  ähnlichen  Verhältnissen  wie  die 
Wakefieldbahn  beigestellt  sein  sollen.  Die  Bankosten  haben  56,000  bis  64»000  Hk. 
pro  Kilometer  betragen. 

In  Nen-Seeland  sind  seit  1872  393  Kilom.  Schmalspurbahnen  im  Betrieb, 
von  denen  die  Dunedin-Port-Chaliuersbahn  von  13  Kilom.  Lllnge  und  l",07 
Spurweite  als  benierkenswerth  genannt  wird. 

Ausser  diesen  Hahnen  hätten  wir  die  M  a  t  a  n  / a s b ah  n  in  Ilavana.  die 
ßata  V  i  a  -  B  u  i  te  n  z  ()  rgba  h  n  iu  Java  und  eine  See  undä  rba  Ii  n  in  .lapan  zner- 
wähuen ,  welche  aber  weiter  für  unsere  Abhandlung  \  in\  untergeorductciu  Interesse 
sind,  indem  uns  die  Verbältnisse,  unter  welchen  diese  Bahnen  gebaut  sind  und  arbeiten, 
SU  fem  liegen.  Der  Aufschwung,  welchen  die  schmale  Spur  in  halbcnltivirten  und  in 
incaltivirten  Ländern  nimmt,  ist  durch  die  erwfthnlen  Beispiele  genügend  dargethan. 

j$  23.  BewlirellNUif  «fnigitr  bemerfeeaswerthw  tehnalNpuriger  Industrie- 
irtsenlNÜiiieB.  —  Von  den  lahlreichen  Industrie-Eisenbahnen  —  unter  welchen  wir  solche 
Bahnen  verstehen,  welehe  die  Vertiindnng  mit  industriellen  Etablissements,  Bergwerken, 
Lagerplätzen  etc.  mit  Haupt-  und  Sccundlirbahnen  herstellen  und  (ohne  j^liche  Ein- 
richtnng  fHr  Personenverkehr)  nur  Güter  befördern  wollen  wir  nachstehend  nur 
einige  besonders  t>emerkenswertbe  scbnaalspurige  IndnBtriebahnen  beschreiben. 

1.  Die  schmalspurigen  Sahnen  im  Oberschlesischen  Bergwerks-  und 

11  Utt  eure  vi  er. 

Diese  der  Oberschlesischen  Eisenbalin  gcliörigen ,  in  den  Jahren  18.'»:^ — IS.'tC 
iu  Betrieb  gesetzten  scliinalspnrigen  Zu eigeisenbalinen  wurden  anfangs  auf  den  llaupt- 
liuien  mit  Locomotiven  und  auf  den  Kebeulinieu  mit  Pferden  betrieben.    Im  Uctober 


Eag^MWiag,  8.  April  lülo. 
4.  fp.  nm%ftbm.lMkinlr.  17 
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1860  wurde  Pferdebetrieb  durchweg  eingeitlbrft  and  das  game  FraehtgeBchäft,  auf  die 
Daner  von  12  Jahren,  einem  Privatuotemehnier  pachtweise  UherlaÄBen.  Seit  1875  ist 
vom  Frachtenmiternelinier  Riul.  Pringrsheim  in  Henthen  wieder  Locomotivhetrieb 
eingerichtet,  und  zwar  mittelst  12  Stiick  iii)]»ferdigcr,  aechsrädriger  TenderlocomotiveD 
aus  der  Fabrik  von  Krauss      Comp,  in  München. 

Das  Netz  dieser  schmalspurigen  Bahnen  dient  zur  Verbindung  der  uberscble- 
sischen  Gruben-  and  Httttenreviere  anter  einander  und  mit  der  obeneblesiscben  Haapt- 
bahn  und  ist  Tor?riegend  mm  Transporte  tod  Enengiiissen  des  Heeg-  und  Htttten- 
betriebes  bestimmt. 

Zn  diesem  Netie  gehören: 

Kilon. 

a)  Linien  von  Br/.ne/,inka  (/.wischen  Myslowitz  und  Imulin  Uber  Janov. 
LaurahUttc,  Maczeckowitz  nach  Bahuhut'  Beutben  mit  giüsKcreu  Ab- 
zweigungen   

b)  naeh  Wilbelminenbntte  

e)  nach  Rosdsin  

d)  nach  Knnignn'&en« Weiche  

e)  nach  Ilohenh'ihehlltte  nnd  Kattowits  

f)  nach  KönifiTshtitte   ..... 

g)  Linie  von  Scharley  ül)er  Beuthen  (die  Linie  a  kreuzend  nacb  Morjren- 
roth  und  von  hier  nadi  Antonienhütte  mit  grösseren  Abzweigungen  .  . 

h)  uach  Wilhelmiucugrube  }23,25 

i)  nach  Fal?ar>  nnd  ThnntohBtte  

k)  naeh  Carl  Emannel-  nnd  Wolfganggmbe  

1}  Unie  von  Tamowita  Uber  Benthen  taaeh  Bahnhof  Morgenroth  auf  dem- 
selben Planum  mit  der  breitspurigen  Bahn,  mit  grSsseren  Abzweigungen 

ml  nach  Ilugohtltte  

n)  bei  Friedrichsgmbe  nach  den  dortigen  E^eldcrn  nnd  denjenigen  bei 

Kcptcn  

o)  nach  Maria-  und  Elisaliethgrnbe  

p)  nacb  Apfel-  und  Theresegrube  

q)  nach  Berthahttlte,  dem  Sophien-  und  Sehlegelschacbt,  der  Panlnsgrube 

and  der  GodallahQtte  ...  1  

Die  Länge  sKmmtlicber  Anfimgs  1876  yorhandener  sehmalspnriger  Gleise  betrag 
93,545  laufende  Meter  Uanptgleise  und  25,163  laufende  Meter  Nebengleise  mit  342 
Weichen. 

Ferner  an  sogenannten  fliegenden  Gleisen  bei  denen  der  Bahnkörper  von  Pri- 
vaten angelegt,  der  ()l)eri)au  aber  seitens  der  Bahnverwaltung  hergestellt  und  unter- 
halten wird'  Sb>7s  lautende  Meter  Uanptgleise  und         laufende  Meter  Nebengleise 

mit  i3ü  Weichen. 

Ansserdem  sind  anschliessende  Privatgleise  (Graben-,  Industrie-  und  sonstige 
Bahnen  fhr  nicht  »fTentlichen  Verliehr}  vorhanden:  27",  101  lünge  im  Ganzen  Tom 
Abgangs-  bis  zum  Endpunkt,  mit  290  Weichen. 

Von  diesen  27",  101  werden  26",2f>0  mit  Pferden  nnd  851"  dureh  LoeomotiTen 

betrieben. 

Die  Liingc  aller  Gleise  dieser  Privathahnen  beträgt  ir)™,:{(r>. 
Diese  Mahnen  haben  eine  Spurweite  vmi  Tsr)"""     Ks  kommen  auf  densellien 
viellach  .Steigungen  von  1:(3U  bis  1:90,  auf  den  Abzweigungen  selbst  von  1:30  bis 


34,50 
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t: 45  vor:  die  Hinhiialnidieii  der  Cnrveo  von  den  Hanptliiiieii  betragen  75*  und  in 
den  Abzweigungen  nor  15**  and  IS"*. 

In  denjenigen  Gleisen,  welche  früher  nur  für  den  Pferdebetrieb  bestimmt  waren, 
Hegen  Stnhischienen  'einfaclieT   Fomi    jiro   laufenden  Meter  Kilo^^r.  schwor, 

welche  in  "2,5  Kihtgr.  Mittel-  resp  '.l,r>  Kilo^r.  schweren  StossstUhlen  ruhen  und  in 
diesen  mit  eiserneu  Keilen  befestigt  sind.    (Vor^^l   Fig.  2  auf  'I'afcl  VI  ) 

Die  früher  mit  kleinen  Locumotiveu  befahrenen  Strecken  haben  von  der  Haupt- 
bebn  entnommene  23.3  KiK)gr.  pro  laafenden  Heier  schwere  69"  bohe  BrttekBchienen 
nnd  26,75  Kilogr.  sehweie,  91""  höbe  Vignoleesebienen.  (Siebe  Fig.  5  anf  Ttfel  VI.) 

Daa  Gewiebt  einer  eompleten  Stoasrorbindnig  dieser  Seboenea  betrBgt  6,77  Kilo- 
gramm (zwei  I..a8ehen  a  1,875  Kilogr.,  vier  Bolzen  k  0,195  Kilegr.,  eine  Unterlage- 
platte  1,6  Kilogr.,  vier  Nägel  ii  0,1«;  Kilogr.) 

Späterhin  sind  noch  andere  Schienensorten  angewandt,  and  bestehen  gegenwärtig 
die  Gleise  aus  folgeudeu  Schieuengattungen : 


Beseiehnonf 

der 
Gleise. 

69"* 

Mw 

»1.5» 
SektoM 

PMtin. 

I04,6"« 
PMfl  IIL 

iiao,8<">" 

Mm 
SektoM 

PMOIIT. 

Pnn  V. 

91, i 
hob*  ( 

TOI 
BlMS. 

(01111 

Stahl. 

Bamat. 

Hauptgleisti  lauf.  Met«r 
Ndwnglelae    •  • 
Fliegende  Gleise  IM.  M. 

452b 
131t 
732 

3020 
1993 

75U4 
2145 
2«7t 

1173» 
1425 
3587 

:t7i>»9 
12379 
714 

25077 
4983 
216 

93545 
25163 
9912 

Zuaaiuuieu  ^ 

(•471  j 

i2a-j«  j 

15«*  j 

1674» 

5U792 

Ii  8  WO 

Auf  den  ersterwähnten  Strecken  liegen  r",2i)  lange  in  durchschnittlich  942""" 
Entfernung  verlegte  kieferue  Schwellen,  welche  grössteutheils  mit  Zinkchloridlösuug 
gBliinkt  Warden.  Üit  in  späteren  Jabren  angewandten  eiebenen  Sebwellen  sind 
kieoBotirt. 

An  hanptsadilicben  Bauwerken  des  BabnkOrpers  sind  vorbanden; 

104  massive  Brücken  und  Diircliläfise, 
27  hölzerne  Brucken  und  Duicblässe, 

2  WegelibcrfUlirn Ilgen  mit  massiven  l'feilerii  und  hülzeruem  Ueberban, 
2  VVegeUberfUhrungeii  mit  HltM'litiügcrliberbau, 
8  VVegeUberfUhrungen  mit  hölzernem  üeberbau. 
Ansaerdem  liegen  in  den  mit  den  breitspurigen  FlUgelbabnen  von  Morgenrotb 
nadi  Tamowils  nnd  Ton  Moigenratb  naeb  Carl-Emanaelgrube  gemeinaebaftlieben  Babn> 
däaineo  noeb  folgende  Bauwerke: 

31  nMunive  Brucken  nnd  Dnrcblässe, 
2  Wegettberbrticknngen  mit  maaaiven  Pfeilem, 
1  gpwülbto  WegennterfUhrnngen, 
1  WegunterfUhiiing  mit  Blechträgern. 
Von  Stationsgebäuden  sind  zu  erwähueu  7  sogenannte  Controlhäuser  und  zwar 
bei  Taruowitz,  Ivarf,  Kossherg,  Carolinengrube  (zugleich  Uaaptbahustationsgebäude], 
Zawodrie,  Gnte  Hoilbungshtttte  nnd  Davidhiltle. 

Die  GontrolhänBer  bei  Hugobtttte',  FriedriebBgrabe,  Lanrahlltte,  Franz-Fanny- 
bntle  and  Janow  sind  als  sobsbe  eingegangen  nnd,  soweit  BedürfnisB  vorbanden ,  als 
Dienstwobnungen  Ar  das  BabnanibiehtsperBonal  verwoidet,  die  llbrigen  aber  an  Pri- 
Tale  Tennietbet. 

17* 
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E.  Hbusingkr  vom  Waldeoo  und  L.  Vojacbk. 


Bd  Berthabntte  ond  Antonicnliütte  befinden  sieli  je  ein  BalmnieisteiliMU,  kA 
Rossberg  nnd  CnroKneagrobe  je  ein  Beamten hans. 
Brlipkenwangien  sind  '>  Stiirk  aulf^estcllt. 

Das  (  Jesainnifcnilagecapifal  Air  die  Zweigbahn  int  oherwlilesisi  hen  Berg-werk»- 
und  lllittonrevier  bat  am  SehltiHKe  des  Jahres  1^75  betrageo  iu  tSuinma  l(),:i.')4,198 
Mark  US  l'leonig. 

Die  UnterhAltnng  der  banlieheo  Anlagen  hat  im  Jahre  1875  folgende  Kosten 
veranlasst : 

a.  Bahnmaterialien. 

Zur  Unterhaltnng  und  Erncucrnni::  de»  Oberbaues  der  schmalspnrigen  Zweig- 
bahnen sind  naf^stehend  anfgetlihrte  Materialien  von  Üelang  verwendet  worden : 

Quantititen  der  Materialien 

Beieiehnnng  der  Materialien. 


k  Conto  des 
Ernenerungs-  I  Betriebs- 


fitiuls. 


I  fonds. 


8t»ek 


Ii)4,()"""  hohe  Schienen  'Pn>»il  III  lfd.  M 

95,5""»     -         -  (Profil  II)    -  - 

Breitbasige  Hossbahnschieneoi  (Profil  VI    -  - 

von  Stahl  (Profil  VI) 
Eichene  1",25  lange  StosS'  nnd  Mittelschwellen 
Ktefeme1",23  .... 

Eichene  Weichenschwellen  lfd.  M. 

Kiefenie  -   -- 

Herzstücke  von  llartgoss  Stttck 

Weichen/,nn?:cii  

Weichenra  Innen  

Sehienennägel  

Laschenbolsen  

Seitenlaschen  

Eiserne  Stnhlkeile    

Hölzerne  -   

Scbicnciistnbic  

Stnlilscliraiilicn  

Steingeriillc  und  SchlackLMi  Chni. 

Ii.  n  e s a III  in  t  k  o h  t  (•  n  der  B a  Ii  n  ii  n  t  c  r  h  al  t  un ^. 
Die  GoHiunnitkostcn  der  Babuunterbaltnng  incl.  Erneuerung  haben  betragen 


13337 
8335 
768 
405 

11 

61 
19 


8S6 
IIS 

4 

470 
118 
12 
6 
14 
7 

40241 
10141 
2207 

330 
•249 
328 
549 
2UI5Ü 


Bezeiclininig  der  Ausgaben. 


Ko.«t4>n  auf 
l!<"tri<'l)'-r>>nil^ 
Nark. 


A.  ]{ ii  Ii  n  |)  I  a  n  n  m  n  b e  r  b  a  ii. 

UntcrliiiltiinK  (U'i*  UHlniplantiin» 
der  Svitengräben,  W^^ttlier- 
Itiinge  e(c  

Unterfaaltnn^  des  Oberbaiiee: 

a  Material  

b  Arbcilsloliii  

Untcrlialtnii;;  tbT  Wegellber-  o. 

UnterfUhruugt'H  

Unterhaltungen  der  Hecken, 

PQansnngen  etc  

i'runsj>urt 


3IS5li 

l'tlC.t 
l."i".l".l!t 

71»; 


Kriipupruiii" 
Mark. 


Mark. 


pro  Kilometer 

Rabnlitni!' 

Mark. 


-         I  - 
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Baidcihmtiig  der  Ausgaben 


Transport 

UnffrhHltuii;:  dt  r  Halimueiater- 

iind  Buhuwäru.'rhiiuser  .  .  . 
Koston   rur  BeMiligang  dee 

iichiiees  

Kosten  fUrWimdkaltinigen  der 

Hnindacliutzstreifcn  

Ikschaffunx  und  Unterhaltung 

der  Gertltheehiftea  

Summ  A. 

B.  BahnhofsHnliiiron. 
UDterhiilimitj    der  Einl'ricdi- 

gunKcn  cl-   

Uotenialtung  der  Gebäude  .  . 
üntarlnltnn^    der  Rampen, 

Lüschfrnihen  ctc  

Interhaltung    dur  Weichen, 

DnheeheiDMi  ete.  

B. 


C.  Telegraphen  and 

Zubohür. 

Beeehaffung  und  Unterhaltung 
der  optiaelien  Signale .... 

Summa  C. 
Snnnw  A.,  B.,  C 
Dag^en  betragen 

diese  AtiHpiben  im  Jahre  1^74 
diu>  dito  IhlA 

dito  dito  1S72 


11973 


135 


i3& 
120301 

95463 


Kwtm  Mf 
BrtrislMfimd 

Mark. 

100960 
76 

« 

24 

_  -^^^ 
108196" 


57S 
206« 

3127 

6202 


EniPuvrniiKs- 
fuiid» 
Mark. 


Sanm 

lluk. 


Kilometer. 


108196 


11973 


•27IIVOI 
21.'.427 
57879 


i:{5 

120304 

12 1 '>:<.( 
153342 


102,4 


KmIiMI 
pro^jDtoiMtor 

Mark. 


102,4 


102,4 
102,4 

l(ti> 
lUl.ti 

87.6 


1057 


117 


1 

1175 

41  Iii 
1749 


Die  Ausgaben  des  EraeaerangsfinidB  wurdoi  aiu  den  Eiimahniai  Air  veikanfte 
alte  Materialiea  bestritten. 

c.  ArbeitslöliDC. 

Zur  rnterhaltunp:  und  Erncuernn};  dos  Haljii])lannms  und  des  ( Ibcrbauea  wurden 
41,211  Taj^cwcrke  verwendet,  ixler  l)ei  il'M»  Arl)eit.stagen  pru  Tap:  \'M  Arbeiter. 

ik'i  102, 1  Kiloiii.  i^abuläugc  (incl.  fliegende  Gleise]  komiueu  hicruach  auf  <ias 
Kilometer  darchschnittlich 

pro  Jahr  403  Ailieitor, 
pro  Tag  1,3 

Die  Aasgaben  für  die  Arbeitslöhne  betrugen  .  .  61,376  MIc. 
daaaeh  stellt  ridi  der  dursdischnittliche  Lohnsatz 

pro  Ta^  auf   1,49  - 

und  entfallen  auf  das  Kilumeter  Babniänge  •  .  590 
dagegen  im  Jahre   lUf) 

-  \ST,\   7(>2 

-  1872    7.53 

Der  vom  'rranH})urtuuteruehmer  im  Betriebe  verwendete  Fuhrpark  bestand  An- 
fang des  Jähret»  IbTO  aus: 
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£.  Hbusinoeb  von  Waumsgo  uxd  L.  VojI^bk. 


7  Stilek  hOlseraea  yiemdrigeo  Wagen  zu  5  Toddad  Tngfillii^t,  mit 

8  -  -  -  Plateaaxsn2  -  _  -  _ 
1646     -         -              -        Wagen    -  5     -              -  -  - 

(vom  Transportunternehmer  bcsohaffti, 
149     -         >  -        Wagen  zu  3  Tonnen  Tragfähigkeit,  worunter  99 

mit  BremBen  (v.  Transportunternehmer  beBchafit], 
40    -        -  -       Plsteanx  ni  3  Tonnen  TnigfUiigkeit,  worunter  20 

mit  Bremsen  (y.  TVansportantemduner  beaehalR}, 
10    -     eisernen        -       Wagen  zu  5  Tonnen  Tragfähigkeit/ mit  Bremsen, 

(▼on  der  Bahn  Verwaltung  bcschaiTl  l 
500     -     hölzernen       -      '  Wagen  zu  5  Tonnen  Tnigfähigkeit,  mit  firemsoi, 

(von  der  Bahnverwaltung  beschafitj. 


2360  Wagen  mit  1 1  ,30h  Tonnen  Tragfähigkeit. 

Die  Anzahl  der  Wagen  bat  sich  im  Jahre  1 875  um  80  StUck  und  deren  Trag- 
fthigkeit  am  430  Tonnen  vermehrt. 

Ansserdem  ist  ein  Personenwagen  ▼orhanden. 

Die  neueste  Constmction  jener  hOliemen,  offenen  Güterwagen  n  En-  vaA 

Kohlentransport  der  schmalspurigen  Obersoblesisohen  Bahn  sind  auf  Tafel  XL  doreh 
Fig.  1 — 9  dargestellt  und  aof  p.  94  n.  s.  w  auRflUirlich  beschrieben. 

2.  Die  schmalspurige  Kohlenbahn  Ocrhard  —  Prinz  Wilhelm. 
Diese  dem  königl.  Bergfiscus  gehörende  ca.  I  Kilom.  lange  Eisenbahn  erstreckt 
sich  von  den  Steinkohlcnjjruben  Gerhard  und  Prinz  Wilhelm  in  der  Nähe  der  Station 
Louisenthal  an  der  SaarbrUcken-Trier-Eisenbahu  nach  dem  Saarcanal.  Es  kommen 
aof  dieser  Bahn  tut  nnr  Cnrren  mnd  Oontrecnrven  von  188,  255,  320,  376,  451,  488 
und  564  Meter  Radios  vor,  sowie  ansser  knnen  horixontalen  Strecken  die  St^gonget 
1 :69,  1 :  71  nnd  1;72.  Die  Bahn  besteht  ans  zwei  Gleisen,  deren  Entfbranng  von 
Mitte  zu  Mitte  1",75  beträgt.  Jedes  Gleis  besitzt  eine  ^nrwdte  von  725"" 
welche  den  gewöhnlichen  Griibeuwagen  entspricht. 

Zum  Oberbau  ist  ein  leichtes  breitbasigcs  Schienenprofil  verwendet,  wovon  der 
laufende  Meter  1  l.d.')  Kilugr.  wiegt.  Die  Länge  der  Schienen  l>eträgt  S"",«  is'  ;  ihre 
Verbindung  geschieht  mittelst  eiserner  ünterlagsplatten,  Lasehen  und  Schrauben.  Sie 
liegen  auf  je  sieben  Schwellen  incl.  Stossschwellen.  Die  letzteren  sind  IdT*""  breit 
nnd  1",57  lang,  die  Mittelsehwellen  sind  131—  breit  nnd  t",41  lang.  Die  Stoss- 
schwellen liegen  von  jeder  der  nichsten  Miltelsehwelle  680"",  die  Mitlelschweilen 
liegen  je  SI^G"""  von  einander. 

Die  Schienen  liegen  direct  auf  den  Mittelscbwellen  and  sind  daran  mit  kleinen 
Nägeln  befestigt,  von  denen  20  Stück  auf  1  Kilotrr.  gehen.  Die  Schwellen  selbst 
liegen  auf  einer  130 — lüO"""'  starken  Bettung  von  Kies.  Die  Schienen  sind  nni  '  ,« 
nach  innen  geneigt,  weshalb  die  Schwellen  au  den  betreffenden  Auflagestelleu  eut- 
sprecbeud  schräg  eingeschnitten  sind. 

Zur  Herstellong  einer  Bahnlänge  mit  zwei  Gleisen  von  der  L&nge  gleich  einer 
18'  (5",5)  langen  Schiene  ergeben  «ich  folgende  Kosten: 

4  Schienen  k  5"  6  nnd  15,6  Kilogr.,  1000  Kilogr.  »  191  MIc.  »  63  Mk.  40  P%. 

4  ünterlagsplatten  :i  (>,,')')  Kilugr.  k  50  Pfg.   =    1    -   —  - 

-I  Paar  Lasehen  dazu  ä  1,7  Kilom.  ä  35  Pfg  =r    2    -    40  - 

16  StUck  Lascheiischranben  mit  .Mnttcrn  k  2,4  Kilogr.  4  33  Pfg.  =  —    -    80  - 
8     -    Öchwelleaschrauben  mit  Muttern  do.  =  —   -   80  - 

Tranport   68  Mk.  40  Pfg. 
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Tnuisport  68  Mk.  40Pfg. 

14  Stuck  Schwellen  ii  90  Pfg  »  13   -   80  - 

4S  geschmiedete  Hakennägel  k  0,05  Kilogr-  Tfg     .  .  .  =    1    -   20  - 

Für  Legeu,  Her8teliuug  der  Bettung  von  Kies,  au  Arbeitslühneu 

und  Kiesniaterial  ist  zu  reeboen   28    -    60  - 

Also  Herstellung  der  Babniänge  von  ö'",U  mit  üwei  Gleisen  112  Mk.  —  Pfg. 

Bei  dem  erwihnten  Seliia&enprüfil  and  einem  Gewicht  pro  laufenden  Meter  von 
14}6  Kilogr.  eigiebt  deh  bei  SaO""  EotfemoBg  der  Stutzpunkte  bd  angeuommener 
seeht&eher  Sicherheit  gegen  Bruch  als  raUfauige  Belastung  des  Schtenenprofils  1350 
Kilogramm.  Da  es  vorkommt,  dass  einige  Schwellen  näher,  andere  um  einige  Ceu- 
timeter  entfernter  von  einander  liegen,  su  kann  man  als  wirkliche  Tragfähigkeit  der 
Sdiiencn  [2Un  Kilogr.  mit  Sirhcrlieit  annehmen."; 

Die  Weichen  sind  in  der  verschiedensten  Weise  thcilweise  als  Spit/.enweiche, 
inul  theihveit*e  als  Verschuhwciche  angeordnet.  Uie  meisten  Weichen  gehören  einem 
Radius  von  üb"'  an,  wobei  die  Kutfcruuug  des  Anfangs  dieser  Krilmmung  bis  zur 
Spitie  der  Kreunmg  in  gerader  Linie  gemessen  iZ'^.b  gelegt  wurde. 

Alle  Kreuzuogeo  sind  swisohen  den  Schienen  mit 
trockenem  ^ehenhols  ansgeftttert  und  darauf  mit  einem  ^8'  27- 

6'  2™"  starken  Flacheisen  belegt,  (s.  nebenstehende  Fig  '11] . 
Die  Fintfernung  dieser  Flacheisen  von  der  Schienenoberkanto 
ist  22""".  Die  Spurkränze  der  Locomotivcn-  und  Wagcn- 
r;i<ler  laufen  beim  Uehergange  Uber  diese  Weichenspitzen 
auf  dem  genannten  Belag  auf,  welcher  je  5jh"""  vor  und  hinter  der  Wciehenspitze 
entfernt  angebracht  ist.  Es  werden  dadurch  die  Stösse  vermieden,  welche  beim 
Veriassen'der  Spitie,  Uebersehrdten  des  leeren  Baumes  und  Auslaufen  resp.  Auf- 
stoesen  auf  die  folgende  Schiene  entstehen.  Da  die  Schienen  bd  den  Weichen  durch 
Ausbauen  der  Spitzen  geschwächt  werden,  so  ist  die  Entfernung  der  UnterstUtzung  mitp- 
Idst  gnsseisemer  StUhlchen  523— G27"""  angenommen.  Die  Krenzungen  haben  meist 
ein  Verhiiltniss  von  i  ;»,:»!!,  welches  den»  Krenznngswinkcl  V(»n  (>"  in'  entspricht. 

Die  Einrichtung  der  (Heise  und  Weichen  der  einzelnen  »Stationen  ist  im  Allge- 
meinen gleich  ftei  «Icnjenigcn  .  welche  horizontal  liegen.  Diese  Einrichtung  erläutert 
der  üruudris«  der  uachstehcudcu  Fig.  28.  ^Ö.  p  2ül.) 

In  dem  mittleren  QMse  A  kommt  die  Locomotive  mit  dem  beladenea  Zuge 
•n.  Die  Locomotive  wird  bd  w  ahgehMngt,  sodass  die  geladenen  Wagen  die  Waage 
paadren  und  snr  Ladebühne  b  gelangen,  wShrend  die  Locomotive  geradeaus  nach  Z 
fährt,  in  dem  todten  Gleise  C  zurückkehrt,  die  Weichen  .r,  y,  ./-"  passirt,  sich  in  dem 
Gleise  det  leereu  Wagen  nach  B  vor  den  leeren  Zug  setit  und  in  diesem  Gleise  abfährt 


^''l  Id  nc>ue«lt;r  Zeit  ibt  auf  dun  äscalischeu  schmalspurigon  KuhlunbHhncu  im  äiiarbrUckcr 
Bevier  vielikeh  der  uf  Tafel  VII.  Fig.  10— f.i  dargestollto  etoeme  Oberbau  (Syttem  VOIkllnger- 
Hiitte)  in  AtlirenduDg  gekommen;  dorscllx  i»:t  auf  p.  19  kun  beschrieben  und  boreehnet  sich  liei 
WinkeieiaenquerverbiDduDg  von  Meter  -m  Mutort 


4  i)chiuuuu  ;>>■•  lang  .    .  . 

r.to.oo  Kilügr. 

20  SebwelleB  o*,20  lug  . 

114,08 

• 

10  Winkeleiwn  U<|>.95  lang . 

46,22 

• 

48  Krampen  «"».(llt)  lang 

17,7« 

■ 

4ü  KrHiiipuu  <t">,u2l>  lang 

7,10 

89  Keile  0»,I0  lang  .   .  . 

17.60 

• 

10  Meter  wiegen    393,06  Kilogr., 
deiüDMh  pro  Motw:     90,31  Kilogt.  i 
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£.  Heu81Ngkk  von  Waldeuu  und  L.  Vojacek. 


Fig.  28.      Fig.  29. 


> 


Anden  igt  die  EinrichtiiDg  der  Gleise  auf  eiuer  Station,  die  to  der  gmelgten 
'  Ebene  1 : 71,  naeh  der  Ladebühne  fidlend  liegt ;  dieselbe  iKt  in  Fig.  29  dargestellt. 

Der  geladene  Zug  kommt  in  dem  Oleise  1)  an.  Die 
Loüoiuotive  wird  ü  -U'"  vor  der  Weiche  v  vom  Zuge  abgeliiingt, 
föhrt  in  gerader  Richtung  fort  durch  die  Weiehe  r  und  J  nach 
U  und  wird  bei  U  sofort  an  den  bereit  stehenden  leeren  Zug 
Angehängt.  Inswineben  tritt  aber  der  geladene  Zag,  von  dem 
Gleiae  D  kommend,  dmeh  die  bei  e  nmgeetellte  Weiche  naeh 
der  Weiche  ^  dnroh  tf  in  gerader  Unie  foft.  Hat  dieaer  gaue 
Zug  /  panaift,  so  wird  der  leere  Zog  dnich  /  naeh  y  gelangen, 
y"  passiren  und  das  Gleis  E  befahren  können.  Uierdareh  iat  eia 
todtUegendes  Gleis  zum  Umsetzen  der  Locomotivc  umgangen. 

Es  sind  an  dieser  Balm  zwei  Loeomotivst^huppen  vor- 
handen, in  welclie  mau  mittelst  je  einer  Weiche  ans  den  Glei- 
sen flir  geladene  Züge  gelangt;  diese  .Schuppen  haben  eine 
solche  GrOeae,  daaa  in  jedem  Wer  dienatthnende  and  eine  in 
Reparatur  befindliche  Looomotive  Fiats  finden. 

Auf  dieaer  Bahn  waren  von  1863— 18G6  vier  kleine  Tan- 
derlocoraotiven,  dann  mit  Eröffnung  des  nenen  Carlschacfates 
und  der  Saarkanal- Halde  acht  Loeomotiven  täglich  in  Thütig- 
kcit,  wozu  Mitte  1809  noch  die  neunte  L«ooomotiTe  hinange- 
kommen int. 

Die  älteren  Tenderloconiotivcn  sind  sechsrädrig  und  iui 
Allgemeinen  wie  die  gewöhnlichen  normalspurigen  LocomotiveD 
oonalmirt;  sie  haben  CyHnder  von  ISO""  Kolbendurchmcner 
nnd  305"^  Hub,  swei  gekuppelte  Triebaehaen  mit  53&**  groaaea 
Trtebridem»  welche  mit  gasseisernen  Scheiben  nnd  mit  Pnddel- 
atahlhandagcn  versehen  sind.  Beide  gekuppelte  Achsen  liegen 
vor  der  Fcuerblichse  in  zwei  Rahmen,  an  deren  Stelle  gnsseiseme 
Führungsleisten  und  AclisbUrhsen  eingeschaltet  sind,  in  weit  lien 
die  Achssehenkel  7.'»™'"  Durchuicsscr  nnd  1 Länge  besitzen. 

Hinter  der  Feuerbttchse  betiudet  sich  die  Laufradacbse 
von  405"'"  Raddurchmefls^  mit  Puddelstahlbandagc.  Am  vor- 
deren Ende  sowohl  als  auch  am  hinteren  Ende  iat  der  Rahmen 
mit  je  awei  elaatiachen  Bufitem  veraehen,  wekihe  «nf  die  h8l- 
zeruen  Buffer  der  Wagen  paasen.  Der  Badstand  awisohen  den 
Triebachsen  beträgt  f",lü8. 

Der  Totalradstand  (mit  Laufaehsc  ist  .  = 'i'",!')«» 
Hierzu  kommt  nach  vom  die üahmlängc  —  (i'",st2 

naeii  hinten  diesellxj  '=  0"',H28 

und  die  jedesmalige  BuflerlUngc  a  202"'"  =  0'",4U4 

sodass  die  ganxe  lAnge  der  Maachme  4",000  betrigt. 
Zu  beiden  Seilen  des  Kessels  sind  Uber  dem  Eahmen 
gnsseiseme  Wasserbdiiltm'  angebracht,  welche  naeh  hinten  dnreh 
eine  schräg  liegende  Wand  bcgi-enzt  sind  und  liber  jene  hinaos 
nach  oben  und  hinten  otTene  Kuhlenbehälter  bilden.    Zwischen  den  beiden  liabraen  nnd 
zwischen  den  beiden  Trielnu  lisen  ist  noch  ein  dritter  Wasserbehälter  unter  dem  Kessel 
angebracht,  welcher  mit  jedem  seitlich  oben  stehenden  durch  ein  Kohr  communicirt. 
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Ab  to  Lanlirideni  ist  eine  Hebelbmiue  mit  vier  liOlsernen  BramflkUltseD  an- 
gelmdit 

Die  CoolisHonsteoerang  ist  beqaem  zagänglich  ausserhalb  der  Triebräder  ange- 
bracht. Die  8chiel)eilnilin  beträgt  26"""  and  der  Hub  der  Excentrics  52""".  Der  Feuer- 
kasten ist  innerhalb  17o'»"'  und  ausserhalh  (»27'""'  hu\p:  und  breit  ;  die  innere  Höhe  be- 
träft 745""".  Der  eybndriKche  Kessel  enthält  17  liei/.ritlircu  vou  'MV'""  lichter  Weite 
und  I^.SO  I^uge.  Die  direet«  Heizfläche  beträgt  1,27D'",  die  indirecte  lljabD"" 
snsainmen  12,63 D'".  Der  Kessel  wird  durch  einen  Injector  gespeist,  dessen  Wasser- 
stahl  31/2""  ^ 

Das  Gewiebl  dieser  Loeomotiteii  beMI|^  in  leerem  Zustande  84  Ctr.  nnd  mit 
Wasser  gsAült  103  Ctr.  Der  Kohleambranob  stellte  sieh  pro  Kilometer  auf  13,4  Pfd 
bei  einer  mit  einem  Zug  beschwerten  Lucomotive  uud  m  3.35  Pfd.  pro  Kilometer  bei 
einer  leer  p:ehenden  Loeunu>tive.    Der  Oelverbrauch  ist  |)ro  Kilometer  u,)>53  Pfd. 

Die  iii  nenester  Zeit  beschaffte  Loeoniotive  von  Krauss  &  Ctmip.  iu  Mlinehen 
ist  vierrädrig  und  gekupjielt.  Die  Cyliudcr  haben  If.c"'"  Kolbeudurcliinesfecr  und 
300"""  Hub.  Der  Kaddurchuic*»tier  beträgt  57(>""",  der  Uuuipldruck  12  Atmosphären, 
die  Ueisfläche  12,4D">,  die  Bostfläcbe  O.ISD'",  der  Badstand  1",10.  DerBanm  filr 
Brennmaterial  fosst  4  Ctr.  Kohlen,  der  Wasserbehälter  fttr  Speisewasser  liegt  zwischen 
den  Rahmen  and  fasst  520  Uter.  Das  Gewicht  der  Locorootire  im  Dienst  beträgt  100  Ctr. 

Die  Förderwjigen  bestehen  ans  einem  viercekij^eu  Kasten  von  ca.  1™,  I0  I^änge, 
705""  Höhe  und  628'»»  Weite,  welcher  lO  Ctr.  Kohlen  tasst.  Dieser  Kasten  sitzt 
anf  zwei  festen  Achsen ,  welche  an  ihren  Enden  gut  abgedrehte  10"""  starke  Zapfen 
mit  Muttern  lialKjn,  auf  denen  sieb  die  Nal)en  der  Hiider  drehen  kruiucu.  Der  ganzen 
Wajxenlänge  nac^h  i.st  auf  dem  Uodcii  des  Kastens  die  Zugstange  i)efesligt,  welche  au 
jedem  ihrer  Enden  eine  Oese  besit/.t,  worin  die  Verbindungshakeu  l'latz  linden.  Die 
Aebaen  stehen  444""  von  einander.  Jeder  Wagen  ist  mit  swei  BnfferhOlsem  an  jedem 
seiner  beiden  Enden  versehen,  welche  anf  die  Buffer  der  Locomotive  passen.  Ein 
solcher  Wagen  wiegt  5—6  Ctr.,  welche  Gewichtasnmme  sieh  folgendermaasen  anf  die 
«meinen  Tb  eile  vertheilt: 

Gewicht  der  zwei  Achsen  von  riuldelstahl  22,5  Kilogr. 

-  vier  gusseiseruen  Iviider  65 

des  sonstigen  Beschlages  bis  117,.)  kilogr.     ,  74,5 

-  Hoh&kasteus  ndt  Boden  bis  95  Kilogr.  .     b5  -_ 

äammä~500— 600'  Pfd. 

Ein  Wagen  kostet  74  Hk. 

Jeder  Zug  von  40  Wagen. besitzt  an  seinem  hinteren  Ende  einen  Bremswagen, 

des.«en  vier  Räder  gebremst  werden  können.  Dieser  Bremswagen  hat  nicht  nur  allein 
dcB  Zweck,  bei  etwaigem  Entgleisen  der  einseincu  Wagen  den  Zug  zam  Stillstande 

zu  bringen .  sondern  soll  l>ci  der  Fürdcrmig  von  geladenen  Wagen  in  der  Falllinie 
bewirken,  dass  die  grüsste  Zahl  der  einzelnen  Wagen  auseinander  irelialten  wird,  da- 
mit, durch  die  beschleunigte  Bewegung,  die  Wagen  nicht  aufeinander  stosseu  und 
entgleisen  können. 

Das  anf  dieser  Bahn  jährlich  mit  Looomotivbetiieb  beförderte  Kohlenqnantnm 
beträgt  «her  resp,  bis  4  Millionen  Ctr.  Die  Kosten  pro  1000  Ctr.  befördertes  Quan- 
tum anf  1  Kitom.  Bahnlänge  haben  betragen  T'/t  bis  10  Pfg.,  nnd  die  Ersparnisse 
gegen  Pferdebefördemng  jährlich  23,889  Hark  im  Jahre  1864  bis  66,324  Mark  im 
Jahre  1867.^'*; 

w)  Zeita«luift  d«ft  Vsrain»  dentacber  iDgenieure  1863,  p.  372  und  iSüS,  p.  «3». 
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3.  Verbindnngsbabii  von  der  Saline  Rosenheim  naeh  den  Torflagern' 
In  der  Kolbermoorer  und  Oarolinenfelder-Filse. 

Diese  achmalsparige  Bahn  von  Spurweite  Iftnft  mit  der  Steatsbaha  Bomi- 
heim  München  in  einiger  Entfernung  so  ziemlich  parallel  in  nordwestliche  Kiehtnng 
auf  eine  litnf^ere  Strecke  sich  dicht  an  der  Strasse  hinziehend,  ohne  den  Fnhr- 
wctk.s\eikelii*  zu  l)cl!istif::on  dnrcfisclineiilct  l)ci  Fünfstett  iiti  recliteu  Winkel  die 
StaatHlalin  und  zieht  gej^en  Nunlen  in  die  Torffeldcr.  Die  Lauge  derselben  l)eträgt 
'M'H\  Meter,  also  über    j  Meile,  und  die  Gleise  iiu  Torfstiche  selbst  haben  aach  ca. 

Meile  Länge.  Es  kommen  auf  derselben  Steigungen  von  1:40,  1:45,  1:48,  1:60 
und  1:75,  sowie  scharfe  Gorven  vor.  Der  Oberban  bestebt  aas  leicbten  breitbasigen 
Sebienen.  Diese  im  Jahre  1867  erOffhcte  Babn  wurde  auf  Kosten  der  irarischea  Sa- 
line hergestellt,  das  Anlageoapital  beträgt  1(10, -ibS  Mk.  Der  Betrieb  wird  nittdit 
einer  kleinen  Loeoniotive  von  nur  sechs  Pferdekräften  betriehen. 

Diese  Bahn  wurde  nach  den  benachbarten  grossen  Torflagern  deshalb  hcrpe- 
stellt,  um  nach  Beseitigung  des  Salzinonopols  eine  Ers|iarung  am  Salineiil)ctrieh  zu 
erzielen,  und  st^tt  des  Holzes,  welches  die  Saline  Ko.senheini  bisher  in  grossen  Quan- 
titäten verbrauchte,  Torf  als  Brennmaterial  anzuwenden.  Die  Ikiiiu  macht  den  Ver- 
brancb  von  Uols  bei  der  Saline  gans  entbehrlieh.  In  Folge  dessen  ist  die  Holstrifi 
auf  der  unteren  Hangfoll  bereits  eingestellt  und  in  Folge  dessen  ein  grosser  HokhoT 
bd  Thalham  erbaut  worden. 

Der  jährliche  Transport  beträgt  ca.  21  (».()(>(>  Cnbikfnss  Torf.^'*! 

1.    Die  schmalspurige  Montanbalin  Kostoken-Marksdorf.^"! 

Diese  Bahn,  von  <)"',7.'»  Spurweite,  verbindet  die  s  KiU)ni.  Lnftlinieentferniing; 
von  der  Station  Marksduif  der  Kaseliau  -  Oderberger  Babn  entfernten  Eisenerzlager- 
Stätten  von  Hostokcn  ,  welche  der  ( )estcrreichiscli  -  Ungarischen  llochofengcsellschafl 
gehören,  mit  der  Station  Marksdorf,  und  ist  fUr  einen  Transport  von  mindestens  euer 
Hillion  Zolleentaer  Ensen  berechnet.  Der  Uohenuntersehied  der  zn  verbindendes 
Punkte  betrSgt  281". 

Die  Bahn  ist  18,7  Kilom.  lang  und  hat  auf  12  Kilom.  Ulnge  eine  SteigoDg 
von  257mo  erhalten.  Die  kleinsten  Curvenhalbniesscr  betragen  TjO".  Die  Traec,  das 
Längenprofil  und  verschiedene  Querprotile  sind  auf  Tafel  11  Fig  I  -  v  ali:ret)ildet :  in 
der  eitirten  Quelle  tiudct  man  ausserdem  eine  detailUrte  Beschreibung  der  Trace. 
(Vergl.  p   \'-\  dieses  Capiteis'. 

Das  lichte  Profil  hat  H"",!  Höhe  nnd  2"',1  Breite.  Da«  SchotterlKJU  ist  in  Hübe 
der  Scbwellenoberiumte  durchweg  2"*  breit,  während  die  Breite  des  Planums  we^aelt, 
je  nachdem  die  Babn  in  Einschnitten  oder  Dämmen  nnd  Curven  mit  kleinen  Halb- 
messern sieb  hiniiebt  (Tafel  II,  Fig.  3—8). 

Die  meisten  Felspartien  gestatten  ftlr  die  Einselinitte  eine  '/„fussige  und  theil- 
weise  noch  steilere  Bitochnngsanlage.  Die  Daniinliäsehungcn  sind  bei  steinigem  Ma- 
terial mit  '  ,  bis  ■'  , fussiger,  bei  crdigeni  Material  mit  P  jfussiger  Bi»schung  ausgeAlhrt. 

Die  Lage  erf(»r(lert  eine  Menge  Diinlilässe.  Die  kleineren  Durelilässe,  Itis  zu 
0"',G,  welche  nur  den  Wasserabzug  vermitteln,  wurden  mit  .Sandsteinplatten  gedeckt. 
Ansserdem  hatte  mau  durch  zahlreich  eingelegte  gusseiscruc  Köhren  von  U*",  115  Durch- 
messer für  den  WaMerabflnss  gesorgt. 

">''  Nach  Mittlicilun^'  des  Herrn  Fr»nz  v.  ^ uckendorf-Aberdar  io  der  Zeitung  des 
Vereins  ik'ut«chcr  EiaeiibahuverwaltuDt^ou  isiis,  p.  hil. 

«■}  Nach  einer  diosbesUglicben  ausflflirliohen  Abhaadlung  vod  Paal  Klttoslager  in  der 
Allgemefaien  Baosritang«,  1875. 
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Die  offem  Oarehttsie  erliielten  Steinwiderlager  mit  OberbaoMiiiBtnietiDo  am 
Kieliunliob  (TrM  Fig.  9  ond  10).  Die  Widerli^er  und  olien  2",ö  breit,  Iwi 
BBhea  tfiMr  4"  mit  Vm  Aong  anigefllhrt  imd  iwlmlieii  den  Flügeln  toU  aiugeinaaert. 
Die  EiDfassang  des  Seliotterbettcs  wird  dordi  Holzschwellen  bewirkt,  wddie  durch 
einzelne  Querhölzer  znsanimeQgehalten  werden  and  ohne  weitere  Befestigung  auf  die 
Flügel  aufgelegt  sind.  Die  lichte  Weite  zwischen  den  Geländern  der  offenen  Durch- 
liuse  betrii^'t  Ii".  —  Das  liuileetlial  ist  mittelst  einer  hölzernen  Brücke  Ubersetzt. 

lo  den  kleinsten  l^enhali)iiie8Kern  ibis  5(r"i  ist  man  mit  der  Steigung  nicht 
Aber  20  <>/oo  gegangen ;  an  Stellen,  wu  die  Steigung  25  "yoo  beträgt,  haben  die  stärksten 
Canren  einen  Halbmener  bis  sn  60". 

Die  UeberfaOhnng  und  Spnierweitening  ist  auf  p.  23  dieses  Oapitels  mitgetheUt 
woideD. 

Die  BcttuDgsmasse  besteht  durchwegs  ans  Schlägelscbotter ,  der  thcilweise  ans 
passendem  Einscbnittsmaterial,  theilweise  ans  kleinen  Findlingen  der  Bcrf^halden  her- 
gestellt ist.  Der  Schotter  ist  mindestens  (>'",  15  stark  anter  4eD  SchweUeu  angebracht, 
reicht  aber  blos  bis  zur  Schwellenunterkante. 

Die  Schwellen  bestehen  aus  Lärchenbolz,  sind  l'",5<)  laug,  mindestens  U"*,10 
stsrk  nnd  0",18  bto  0",20  breit.  Anf  dne  Seliienenlänge  ven  6"*  kommen  nenn 
Seliwellen.  Die  Sehienen  sind  mit  schwebendem  Stoss  gelegt,  so,  dass  die  Entfer- 
lang  der  Stosssehwdlen  ca.  0'',4  nnd  die  der  ttbrigen  0",7  von  Mitte  an  Mitte  betrigt. 

Die  Sebienen  sind  aus  Bessemerstahl.  Die  Normallängen  betragen  B*"  und 
5",90  für  Curven.  Die  Schiene  wiegt  15,05  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Ihre  Höhe 
beträgt  S'-^""" ,  die  Kopt  breite  ")'.)"""  und  Fussbreite  Tl^".  Das  Schieneiiprofil  nebst 
Ansicht  der  LaschenverbiiKlung  zeigt  Fig.  l)  auf  Tafel  VI  Dieses  Protil  ist  zweck- 
mässig construirt;  nur  glauben  wir,  dass  die  nach  der  statischen  Materialvertheilungs- 
aosicbt  cunstruirte  Kopfform  den  wirklichen  Erfordernissen  besser  entsprechen  wUrde, 
wenn  sie  nach  Art  der  Fig.  5  p.  28  dieses  Capitels  gewafait  wire.  Die  entsprechende 
Trsgähigkeit  der  nenen  Sehienen  ist  doeh  noch  nieht  Alles,  was  man  von  einem 
gslen  Schienenprofil  verlangen  soll. 

Die  Einklinknng  dieser  StaUsehienen  ist  dadurch  vermieden,  dass  man  die 
insscre  T>a8chc  mit  einem  Fuss  versehen  hat,  in  welchem  sich  zwei  Einklinkungen 
fllr  die  Hakennägel  befinden.  Diese  Lasehe  ist  ausserdem  etwas  länger  als  die  innere, 
so  dans  sie  eng  zwischen  die  Ijciden  zunächst  den  Einklinkungeu  sitzenden  Haken- 
nägel zu  liegen  kommt  Tafel  iX,  Fig.  23  und  21).  Ausserdem  liegen  an  den  Stüssen 
UnterUgsplatten  von  140"">  Breite  und  124""  Länge,  welche  U,U<.)3  Kilogr.  pro  Stttck 
wiegen  nnd  je  mit  vier  HakennSgeln  befestigt  sind.  In  den  Curven  sind  nach  Zwi- 
lebenplatten  in  Anwendung  gebracht  nnd  swar  bei  Halbmessern  von  50—100"  sechs 
Stttck,  bei  solchen  bis  ;i00"  zwei  Stttck  pro  Schiene.  —  Eine  .Ausscolasebe  wiegt 
2,65  Kilogr.,  eine  Innenlasclie  I.IV)  Kilogr.,  ein  Laschenbolzen  0,2  Kilogr. 

Die  Weichen  sind  aof  p.  20  dieses  Capitels  besehrielwn.  und  anf  Tafel  IX, 
Fig.  1  —9  abgebildet. 

Bei  Bogen .  die  weniger  als  'MX)""  Radius  haben ,  sind  UelMirgangseurven  von 
10'"  Länge  in  Anwendung  gebracht,  und  zwischen  Coutrecurveu  mindestens  lU*"  lange 
Zwiflchengera^  di^jesebaltet. 

Die  beiden  Bahnhofttationen ,  die  vier  Wasserststionen  nnd  die  anf  Station 
Marksdorf  angebraebten  Hoebbanten,  welche  in  einem  Wohngeb&nde  aas  Ziegebnaner- 
werk  mit  freistehendem  Abort,  Locomotivremise  mit  Wassertbnrm  und  kleiner  Werk- 
stitte, Handmagaiin  nnd  Kohlenscbnppen,  sowie  in  Bostoken  ans  mnem  Wlirterhans 


208  Uküsinülu  von  Waldiüuu  und  L.  Vujaüek.. 

als  Wohngebftode,  eiiiein  Kobtensdmppen  nebst  einer  Entleernngagrnbe  (mgl.  die 
Sitaation  Fig.  3  und  4  auf  Tafel  XII;  besteben,  and  die  auf  p.  \\2  dieses  Capildi 
thcilweise  beschrieben  sowie  ;iuf  Tafel  X,  Fig.  7—1(1  and  auf  Tafel  XIV,  Fig.  7—10 
abgebildet  sind.  /.pirliiuMi  sich  durch  ihre  Einfachheit  aus. 

Nur  die  .Stationsweiclieu  sind  mit  IM'eilschciben  aus^cstHtt<?t 

Klectriscbc  Tele^^raphcii  sind  uickt  vorhaudeu,  iudem  sich  jederzeit  nur  eis 
Zug  aut  der  Strecke  lictiudeu  sull. 

Sirnnritiche  Wirtor  abid,  wie  das  ZngpeisMiai,  mit  Handsignalen,  Knallkapidn 
und  Laternen  mit  dreierlei  fivbigea  Gllsem  versehen. 

Die  beiden  Tenderlocomotiven,  von  welehen  jede  15  Tonnen  im  Dienst  wiegt» 
nnd  drei  gekuppelte  Achsen,  welche  von  Mitte  zu  Mitte  <)"'.9  Abstund  haben,  besitzt, 
wurden  auf  p.  5t  dieses  Capitels  beschrieben  und  auf  Taf.  XXlil  in  Fi};,  l  u.  T)  darijestellt. 

Die  Krzwagen  haben  2,5  Cubikm.  Inhalt.  '>  Tonnen  Tnigfähif^keit ,  "2, 25  bis 
2,.'»  Tonnen  Eipcnfcewicht  nnd  Iladstand.    .Jeder  Wa^^en  ist  mit  lirenisen  ver- 

seben. Diese  Wa^cn  sind  auf  p.  '.>:i  dieses  Ca))itels  lHisehriel)eu  und  auf  Tafel  XXXIX, 
Fig.  (3 — S)  abgebildet.  Die  Ureuisen  haben  eine  cigentliUmliche  Cuustruction  und  soUeB 
sieh  bei  den  Probefahrten  sehr  gut  bewährt  haben;  Uber  ihre  VerwendbarlKeit  moM 
jedoeh  eine  längere  Erfahrung  entseheaden. 

Bei  diesen  Fdirbetriebsmitteln  ist  das  Eänbnffer^ystem  in  Anwendung  gebmdit 
worden,  nnd  dessen  Ansftthrong  ist  ebenfalls  bemerkenswerth.  (Siehe  p.  93  dieses 
Capitels  . 

Der  Bau  dieser  Bahn  wurde  im  April  1673  begonnen  und  im  iSept^mber  1874 

TüUeudut. 

Die  Baukosten  dieser  ls,7  Kilum.  langen  Moutai:babu  haben  M2,100  il.  Oe.  W. 
(ea.  737,000  Mk.)  im  Ganzen,  oder  pro  Kilometer  Bahuläuge  ea.  39,400  Hk. 
betragen. 

Naeh  der  en^nten  Abhandlung  setaen  sieh  diese  Bankosten  folgeudennaassfls 

Betrag 

Gegenstand.  eim»la    1  .usamieeii  I  1««^^  IS^i^ 


meter 

Golden  Mterrekhisobe  Wihniog. 

I.  Vorarbeiten  nnd  Traeirung. 
Bis  zu  Bc^nn  des  Baues  wurden  fiir 
Traeirung  der  schmalspurigen  Mon- 
tanbahn verausgabt   —  5,00o         270  1.13 

n.  Bauleitung. 

Gehalte  der  Ingenienre   —         18,4&0         990  4.19 

ni.  Uuterl)an. 

aj  Erd-  und  Fcisarbeitcu,  zusammen 
147,000  Kilom.  (Gewinnung,  Trans- 
port, Anscbttttung  biw.  Deponiren 
des  Materials,  Aufsieht,  Werkaeng- 
abnutaung,  Dynamit  snm  Fdsen- 
sprangen,  Deponiren  des  aus  Ein- 
scbnitfen  zu  ScbIä|>;ci8Chotter  taug- 

lieben  Materials  etc.j   83,330        —  4,400  18.85 
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Oegenstand. 

b)  NebeDarbeiten,ftIs:  RodongeD,  StNn- 
tfteet  SickeraehHtie  etc  

(■  Nacharbeiten  

d)  Knnstbanten: 

1.  Bahnobjecte  

2.  \Vejrelll»erfllhrun<,'eii  

e)  Verladcuiilageu,  Perron  aus  »Steio: 

1.  in  llarksdorf .  .  .  .  4,750  fl. 

2.  in  BMtoken  ....  3,440  fl. 
VMeberaog  der  DunmbOscbiiiig  der 
Abiildestelle  in  Harksdorf.  1,240  «. 

f)  Bescbotterong  mit  SebÜtgelscbotter  . 

Samma 

IV.  Oberbau. 

•)  SehweUen  ans  L&rebenbds,  Ankaof 
sammt  Transport  auf  die  Depotpltttce 
längs  der  Strecke.  30,000  Stück  . 

b)  Weichen  schwellen  aus  Lirebenbobc, 
sieben  Garnituren  

c)  Schieneumaterial  12.100  ZCtr.    .  . 

d)  Biegen  der  Ciirvenst  liienen  im  Werk 
e;  BefeatiguD^inittel  loco  Werk  Ki.»o 

ZCtr   . 

f)  Transport  der  Scbienen  n.  des  Klein- 
imterials  vom  Werk  nach  den  Lager- 
plitzen  ISqgsderStreeke  13,750 ZCtr. 

g)  Weiclicn  ii.  Krenziinp-en  sieben  StUck, 
Wei(  lii'u  loco  Werk  'lll^y  H  ,  Kreii/,nn- 
gen  saunnt  Modell  loco  Werk  700  H.. 
Transport  225  fl  

b)  Legen  des  Oberbanes  sammt  Weik- 
Mogbenntanng,  incL  Weicb^  nnd 
Krenznngen  

i)  Erhaltung  des  Oberbaues  bis  v.nr  Be- 
triebserüffnang  (durch  Ü  Wochen)  . 

8amma 

V.  Hoebban. 

A.  a)  Fünf  WftrterhSnser  ans  Bb)ckwSn> 
den,  nnd  laufende  Brunnen  .  . 
.  b)  Leitangen  ete.  fttr  zwei  Wasser- 
Stationen  längs  der  Strecke  .  . 

Summa 


flioaeln 


Betrag 

pro  Kilo-  lin    ,  der  (lo- 
meUir  Isaiuiutsumuie 
Onldea  (toterreielilMbe  Wibrang. 


6,500 
2,900 

29,150 
5,50U 


9»430 
18,330 


3,200 


8.700 


1,400 


26,900  — 

124.00(1  — 

510  — 

17,100  — 


12,270 
153,W 


5,750 


500  — 


350 
150 

1,560 
290 


510 

OSO 


1,450 


20 


170 


465 


75 


194,470  10,400 


1.47 
0.65 

().(>(» 
1.24 


2.13 
4.14 


155,140        8,300  35.08 


6.08 


0.09 


8,220  34.81 


Ü.73 

1.97 
0.32 


44.00 


6,250 


300 


1.41 
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Gegenatand.  elnadn 

B.  Stetionshoehbattten   ohne  ,  Einriob- 

tODf^en : 

a)  VVobogebiiiide,  Station  Bfarkadorf, 

aus  Ziegelinauerwerk   .2,180 

bj  Wobiigebäude,  Station  Rosfuken, 

Blockwände   1,070 

c)  Locomotivremifle  Uber  ein  Gleis  fllr 
xwei  StiDde  (Riegelwlliide,  innen 
verputzt,  ansien  veiflebalt)  .  .  .  1,470 

d)  WaBseithiinn ,  Station  Harksdorf  420 

e)  Wasser-Za- u.  Ableitong  -  25ü 
f  1  Welkstätte  -  360 

g]  HandniHgazin  -  .  400 

h)  Freistohender  Abort  -  30 
i)  Kobleiiscbuppeu               -  tSO 

k)  Pntsgrabe  ftr  Wagen       -  50 
1)  Koblenacbappen,  Station  Roetoken  200 
m)  Waasentatioasrorrichtnng  sammt 
Leitung,  Filtrirkasten  nnd  Brun- 
uenhäaschen  in  Kogtoken.  ...  ISO 

n)  Entleerangsgrube   tio 

Summa  — 

C.  Einricbtungeu : 

a;  Mobiliar  der  Wohngebäude  und 
WSrterbftnser  

b)  Mobiliar  der  Loeomotimmiee  ond 
Werkstatte  

c)  Mobiliar  der  Waaserstation  auf  den 
Stationen  n.  in  iweiWirterhäiisern 

Summa 

Oesainmt.sitmma :  Hochbau 
VI.  BabDab8cbln88. 

a)  Drebbarriercn  an  den  Wegettbergftn- 

gen,  sechs  Stück   

b)  Rinfriedigmi;;en  lilngs  der  Strecke  . 
cj  Meiguugszeiger ,    iiectometer-  und 

CorvenpflOeke .  . '  

Summa  — 

VII.  Fabrbetriebsmitte.l. 
Aneobaffbng  nnd  Transport  von  swei 

Tendermasebinen   30,630 

Anscbaffung  n.  Transport  v.  20  Erzwagen  21,400 

Summa  — 
Totalsumme  i— 


Betrag 

pro  Kilo-   I  in  «f  der  Oe- 
lueUjr      1  aauiuiusuuiaie 
Oalden  Sslenreiehiwhe  Wlbmng* 


1,400 
840 
710 


0,900 


370 


■>.9r»o 


160 


16,100 


150  _ 

2yo  _ 

380  — 


800 


8 
5 


820 


33 


1,640 
1,H0 

2,780 


1.56 


0.6; 


3.64 


20  — 


0.19 


6.90 
4.87 

Ii  .77 


.^>2,030 

442,100       23,650  100.00 
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II.  Sbcumdabb  Bahneh  mit  normaler  und  schmaler  Spur  etc.  2)\ 


Reeapitalation 
in  Hark,  (so  0.6  fl.  Oe.  W.  gerechnet} : 


I.  VorsrbeÜen  nnd  Tradning  .  .  . 

446 

1.13 

30,000 

1  ,fir)> 

4.19 

13,827 

3r..os 

IV.  Oberbau  

324,117 

17,332 

41. MO 

2«,8:t:t 

i,4a:> 

i,:tt)7 

73 

0.1» 

Vn.  Fahrbetriebmnitlal  

86,716 

4,637 

11.77 

Snmma 

736,833 

39,402 

100.00 

Die  lYauBportlEMten  pro  Gentner  En  bereclinen  sich  bei  der  Bahn  zn  7.5  Kr. 
(ca.  3  Uk.  pro  Tonne),  wenn  das  Qnantam  jährUeh  1  Million  Gtr.  erreicht,  während 
sie  bei  Benntsnng  von  Fnbrwerlcen  anf  der  Strasse  etwa  das  Doppelte  betragen  haben. 

5.  Schmalspnrbabn  Reiiea-Sieknl. 

Diese  ursprllnglicfa  fllr  Pferdebetrieb  gebante  Hontanbabn  hat  eine  Spurweite 
TOD  0*,95,  eine  Oberkronenbreite  von  2"  nnd  eine  TotalUlnge  Ton  12,28  Kilom.,  mit 
Zweigbahn  16,59  Kilom.  Die  andere  SehmalBpnrbahn  von  ReÜea,  welche  nach  Bogsan 
ondMoravica  geht,  besitzt  eine  Länge  von  31,3  Kiloin.  Jene  en-cicht  in  einer  Ulnge 
Ton  r).*^  Kilon)  ,  als  ersten  Iliilteplat/M  die  Ladeplät/c  nnd  Köhlereien.  Von  hier  ans  <;:e- 
icbiebt  die  Verfrachtung  von  ca.  13,;)()0  Tonnen  Holzkohlen  und  Scheitholz.  Nudi  wei- 
teren 2,0  Kilom.  wendet  sich  der  Schienenstrang  RUdöstlich,  und  die  Anlage  i>egiinit  den 
Character  einer  GebirgRbabn  zu  gewinnen.  Um  in  dem  ausserordentlich  conpirten  Ter- 
rain  den  schwierigen  nnd  theneran  Unterban  möglichst  so  beschtttnken,  folgt  sie  mit  lahl- 
ickhen  Cnrven  dem  hier  beginnenden  Snsserst  romantischen  Sswknler  Thal,  am  in  einer 
UUige  von  4  Kilom,,  die  ca.  16,000  Tonnen  liefernden  Kohlengmben  von  Szeknl  sn  er- 
reicben.  Obwohl  dem  Loeomotivbetrieb  dieser  Bahn  die  continuirliche  Steigung  derselben 
Im  Mittel  1  : 28,  im  Maximum  1  ."iOi  Hindernisse  genug  in  den  Weg  legt,  so  werden 
dieK  noch  bedeutend  erhiUit  (hircli  die  zahlreichen  in  der  Rahn  liegenden  Curven. 

Von  der  ganzen  Strecke  werden  53  %  von  den  (Jiirven  absorbirt  und  unter 
87  Curven  der  letzterwähnten  Sectiou  haben  54  einen  Kriimnmngshalbmesser  von  nur 
28",4.  Die  bereits  erwtthnten  Tferrainschwierigkeiten  gestatteten  Zwischengerade  Ton 
anr  1—2  Meter  Linge. 

Znr  Herstellnng  der  Bahn  wurde  der  Unterhan  einer  der  Gesellschaft  gehSren- 
den  Strasse  benutzt.   Die  Erdarbeiten  waren  nnbedentend,  nnd  nur  an  einzelnen  * 
scharfen  Stellen  sind  Felssprengungcn  vorgenommen  worden. 

Die  Kronenbreite  des  rnterbancs  beträgt  3"',  die  Beschotterungstiefc  0™,2r). 
Die  Grr.sse  der  nicht  iniprägnirtcn  Eiclienschwelle  ist  (i"'.l(ix<>'",H>X0'",(»O:  die 
Schienen  sind  breitbjisig .  aus  Besscmcr.stahl  von  S(l"""  Höhe,  72"'"'  Fus.sbreite  und 
16,98  Kilogr.  Gewicht  pro  laufenden  Meter.  Neigung  der  Schienen  1  : 1(3.  Die  Stösse 
fest.  Die  Erweiterung  in  den  Cnrven  wurde  nach  der  Formel 

0=1.1-55- 

vorgenommen.  Hierbei  bedentet  w  die  Sparweite,  d  den  l'addiaincfcr  des  Fuhrwerks, 
R  den  Krttmmnngsradins  nnd  V«  die  Conieität  der  itttder.  Die  UeberbOhongen  er- 
gaben sich  ans: 
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\vobei  e  die  mittlere  FahrgeRehwindigkeil  pro  Seconde,  g  die  Aceeleratioo,  r  der  Rad- 

lialbniCRHcr  nnd  ir  wie  I\  dio  Bedeutung  von  oben  hat 

Die  Scliiciiou  wicireii  17  Kilo«;;r.  pro  lautenden  Meter  und  sind  7"'  lang.  Die 
eichenen  (^uersi  liwcUeu  sind  !"',(»  lanj;.  II  zu  II  bis  II  zn  II  Ceutiin  stark. 

Sie  lief;en  am  StoK»  O™,*);),  in  der  Mitte  ()'",fl5  von  Mitte  zu  Mitte.  Luterlags- 
platten  liegen  auf  jeder  Stoeaachwelle  and  bei  stärkeren  Cnrven  anch  in  der  Hille 
de»  aosMren  Sebiene. 

Der  Betrieb  gescbah  anfangs  mit  einer  einzigen  LoeomotiTe.  Dieselbe  war 
eine  Tendermaschine  mit  zwei  gekuppelten  Aclisen  nnd  1t,()  Tonnen  Gewicht.  Der 
Radstand  lictrug  l'",42,  der  Raddurchme«ser  <r,tir».  Diese  interessante  Litcomotive 
ist  auf  p.  r>l  bescliricluMi  und  auf  Tafel  XXI,  Fij;.  7  u.  s  al»i,a'l»ildet.  Später  liiss 
die  Gesellscliaft  nach  dieser  von  der  Osterreich.  Staat.soisrnliahnireseilscliaft  in  Wien 
gebauten  Lticoniotive  noch  drei  andere  in  ihren  Werkstätten  zu  Ue.sica  bauen. 

Die  Bahngesellschaft  besitzt  20  StUck  Kohlenwagen  mit  ScbaleDgussrädeni  tob 
0",632  Dnrebmesser.  Der  Radstand  betrügt  1",42.  Tragfedem  besiteen  die  Wag« 
niebl,  wohl  aber  sind  die  Bnffer  mit  Kantacbnknnterlagen  veneben.  Das  Gewicht 
der  leeren  Wagen  für  Kohlen  and  Schotter  l>eträgt  1/2  bis  1,75  Tonnen,  wovon 
«>r)0  Kilogr.  auf  Gusseisen  und  580  Kilofrr.  auf  Schnuedeeisen  entfällt.  Diese  Wageo 
haben  ^  bis  1,2  Tonnen  Tra^'fähir:koit  und  sind  :»'",1l  lang  und  r",9  breit. 

Die  Holztransportwagcn  \vic<;cu  :i,7.'»  Tonnen  und  besitzen  7,5  Tonnen  Trag- 
fähigkeit.   Sie  sind  «i"',i»r»  lang,  1"'.71  breit  und  vieracbsig. 

Der  liaupttransport  gescliiebt  in  der  Uiehtuug  des  Gefälle»,  und  zwar  erfol|^ 
der  Betrieb  in  folgender  Weise.  Der  leere  Zug  geht  von  ReSiea  ab  (nach  Bedarf  Ui 
zu  40  Wagen),  die  Steinwagen  bleiben  dann  snerst  im  Bmebe,  die  übrigen  Wagas 
geben  weiter.  An  den  Zwiseheqstellen  werden  je  nach  Bedarf  die  Uobwagen  abge- 
kui)pelt,  nnd  der  Zug  kommt  mit  etwa  2(»  Kohlenwagen  bis  zur  BrUckc :  hier  weideo 
Hberuials  10  Wagen  zurückgelassen,  und  in  dieser  Maximalst^igung  geht  die  Locomo- 
tive  nnr  nn't  dem  hallun  Zug  hinauf.  Die  Loeomotive  geht  dann  leer  znrUek,  höh 
die  IM  Waiicn  nach  mul  fährt  (l;inn  mit  den  Itcladeneii  Wa^'en,  dieselben  llberall  uiit- 
uehmend,  zurück.  In  liesica  selbst,  das  zum  Theil  in  Klagen  augelegt,  werden  die 
Wagen  nuttclst  Seilbahnen  und  einer  stabilen  Dampfmaadnne  binanfgezogen.  Das 
Gen&lle  dieser  Rampen  ist  25^  nnd  die  Stärke  der  Maschine  12  Pfeide.  Bis  jelst 
kam  nirgends  ein  Ungllicksfall  Tor. 

Die  Preisrerblltnisse  stellen  sich  wie  folgt: 

Transport 
Miiftler  Strasse   «iif  der  Buhn 
KHK»  Kihtgr.  Kohle     fltr  den  Kilometer         Mk.       0,14  Mk. 
lUOO      -     Bausteine  -     -       -        o,2.>   -        0,10  - 
100«     -     Banhoh   -    -       -       1,26   -       0,80  - 
Ungemein  gering  sind  die  Anlagekosten.  Dieselben  betrugen  nnr  7087  fl.  Oe.  W. 
(ea.  13,000  Mk.)  pro  Kilometer  für  Obe^-  nnd  Unterbau.  Die  Kosten  der  Fsbr- 
betriebsmittel  wurden  zn  3500  Mk.  angegeben. 

Diese  Bahn  wurde  von  der  Oestcrr.  Staatseisenbahngesellschaft  erbaut. 
Interessant  sind  die  auf  dieser  Bahn  vorgenommenen  Versuche  Uber  die 
Leistunf;sf:diii;keit  der  Loeomotive,  welche  wir  im  Folgenden  nach  dem  Or^n  (lb76, 
4.  Heft)  uiittheilen: 
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y«rgl«idiDBg8-  TAbelle. 


Theoretiaelie  Leistuagttßibigkeit. 

TbAtsäcblicbe  Leistuogsfiihi^eit. 

OM0hwlidl(. 

VMbmacht  niocmiB  fir 

Sti-it:uQ({. 

1 

SMgang. 

1  HM 

Kil<'ni«t«r. 

Kilogramm. 

KiloB«t«r. 

Wmmt. 

KoUa. 

1  :  20 

2ü50Ü 

1  :  20,7 

8.»9 

lb950 

121«0 

26,1 

1  :  4U 

39UU0 

1  :60 

55000 

1  :60 

12.09 

56&90 

76,8 

«.5 

1  '^0 

Sfhr 

69000 

1  :86 

9.27 

87U00 

13M 

12,4 

1  :  UlU 

gering  M- 

82500 

1  :  20U 

182500 

... 

9,80 

1493S0 

79,ö 

13.1 

1  :  OO 

344000 

Die  andere  Montanbahn  der  Oesterr.  Staatseisenbahu^^esellscbaft.  die  Bahn  von 
Kesica  nach  DeutRch  -  Bogsan  und  der  Abzweigung  nach  Moravica ,  bat  ebenfalls 
o"',94S  Spurweite  und  ;i4, 130'"  Länge.  Ihre  kilometrischen  Baukosten  werden  folgen- 
derinaassen  augegeben: 

Vorarbeiten  nnd  Traoirni«    308  fl.  Oe.  W. 


Expropriation   493 

UnterlMui   5160 

Kunstbaaten   50*21 

Oberbau   8190 

Hochbau   772 


Telegraph,  Signale  etc.  .  129 

~.  J  114       -  BetriebfleinleituDg 

  12250       -  NaditragaarbeiteD 

AdminiBtrationQ.BaQleitnng  904 
FabrlietrielMmittel  ....  2867 

Total  27108  fl.  Oe.  W. 
Die  kilometriachen  Bruttoeiunahmen  betru^^en  2912  fl. 

BetriebeaoBgaben      -       1806  - 

beides  für  das  Betrieb^jahr  1S75. 

G.  Schmalspurbahn  von  Cessous  und  Trebiau.'", 
Diese  Bergwerksbabn  von  0'°,7i}6  iSpurweite  verbindet  die  Kohlenwerke  von 
Cessous  nnd  Tribian  aut  der  Zweigbalitt  von  Vernarbe ,  an  der  Strecke  von  ISaint- 
Germain-des-Foaste  naeh  Nlmes.  Sie  liegt  im  Departement  Gard  nnd  wnrde  In  dm 
Jahren  1866—1868  erbaut.  DieTraee  ?erbindet  sweiTfaUer,  weleiie  dnrob  mSelitise 
FelseurUckeu  von  einander  getrennt  aind.  Das  erste  Thal  •  von  Ogu^gnej  ist  mittelst 
einer  EisenbrUcke  auf  fünf  Pfeilern,  von  denen  der  höchste  51"  Höhe  besitzt,  tlber- 
sctzt.    Die  Brückenbahn  ist  lang.    Die  Kisenconsfruction  wiegt  1200  Kilogr. 

und  kostet  samnit  Aufstellung  ()fi,0(io  Frcs.  Die  ganze  Brllcke  ist  250"  lang  und 
koütet  210,000  Frcs.  Sie  wurde  erbaut,  als  noch  die  Eisenbahn  mittelst  Pferden  be- 
trüben wurde,  nnd  hat  daher  nicht  genügende  Festigkeit,  um  Locomotiven  überfahren 
an  lassen.  Die  Zllge  müssen  bei  dieser  BrQeke,  welehe  vom  Beigwerk  noeh  2311" 

Nach  deu  Aunales  dos  i'unts  et  Chausa^s  Ib74,  p.  401. 
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enCfenrt  ist,  anballen.  Die  Bisenbahn  fkflift  somoh  in  Stolleii,  welche  auf  eine  LSnge 

Ton  ca.  3200*  zu  diesem  Zwecke  ausgebuit  werden ,  so  dass  von  den  5,5Ü0  Kilom. 
»I»  der  Totallänge  der  Eisenbahn,  4200«  unterirdisch  sind.  Die  2311°  Eisenbahn, 
welche  zwischen  der  bcsa^'ten  Brücke  und  der  Stolleneinfahrt  liegen,  haben  ohne  die 
all^meinen  Verwaltungakosten  473,139.00  Francs  gekostet,  oder  pro  Kilometer 
204,734  Frcs. 

Der  Tunnel  ha!  6,87a*  Querschnitt  tOi  ein  Gleis  und  12,97a"  Querschnitt 
flir  Doppelgleis.  Im  letzteren  Falle  bat  er  2",66  Höhe  Uber  SeUeoeBobeikante  und 
4",92  Breite.  Die  obere  WOlbong  ist  mit  einem  Halbmesser  von  3*,80  eonstmirt,  und 
(&t  oberen  Ecken  sind  mit  Kreisbogen  von  1*,46  an  dieselbe  nnd  an  die  SdtenwSnde 
SDnesebloesen.    Die  Entfemong  Ton  Mitte  zu  Mitte  Gleis  beträgt  2"'. 

Dieser  Tunnel  ist  zum  grossen  Theil  ansgemaoert.  Die  Kosten  pro  laufenden 
Meter  sind  aus  folgenden  Zahlen  ersichtlich : 

Durchstieb,  bei  einem  Fortscbhttt  von  3"  auf  2"  im  Kolilenschiefer  KiO  Frca. 
-      -  -         -  -        -  Sandstein  180 

Erweiterung  ond  Aasmanernng  bei  kleinem  (eingleisigen)  Quer- 
sehnitt 

Afineurkoslen  82.50  IV.] 

Erweiterung  'Holz   10.00  -  1 104.50  Free. 

I Abdeckung,  Ttensport  12.00  -  ] 

fLöhne   28.00  - 


Ausmanemng 


VerfUhruncr  des  Materials 


10.00  - 


70.00  - 


Sand,  Kalk,  Steine   30.00  - 

GewOlbsgerttste  und  Versebiedenes    2.00  - 

Daxn  Mittelpreis  des  Dnrebsäehes  155.00  - 
Kosten  pro  lanfendeii  Meter  des  Tunnels  329.50  Fres. 
Erweiterung  und  Ausmauerung  bei  grossem  (iweigleisigem) 
Querschnitt: 

iMineurkosten   125.00  Fr.j 

Erweiterung   Hülz   25.00  -     168.00  Fros. 

(Abdeckung,  Transport  18.00  -  J 

Löhne   40.00  - 

Verfttbrnng  des  Materials  ....   12.50  - 

Sand,  Kalk,  Steine   37.50  - 

GewOlbsgerttste  nnd  Verschiedenes     3.00  - 

Dazu  Mittelpreis  des  Durchstiches  155.00  - 
Kosten  pro  laufenden  Meter  des  Tunucls  416.00  Pres, 
zwischen  der  Brllcke  und  der  Stolleneinfahrt  hat  eine  continuir- 
4  und  5''yoo-       der  otfenen  Bahn  giebt  es  Bogen  bis  25™  lliidius; 
die  Tunnel  sind  alle  gerade.    Die  normale  Läuge  zwischen  zwei  Cuutrebogen  ist  10"'. 

Die  Bahnbreite  betrügt  4*;  die  Klonenbreite  im  Niveau  der  Sobienenoberkante 
iit  2",40;  die  fiaUastbOhe'  unter  Sobienenoberkante  0<*,40. 

Die  frnberen  Eisensebienen  wurden  durch  Bessemerstshlsehienen  von  11,839 
Kilogramm  pro  laufenden  Meter  Gewicht  ersetzt.    Dieselben  sind  68*"  hoch  und 


Ansmanemug 


93.00  - 


Die  Strecke 
liehe  Steigung  von 


haben  eine  Fussbreite  von  58* 


Stegdicke 


von  lO*"  und  Kopf  breite   von  34' 


Die  normale  Schieneolänge  beträgt  5"  .Vnfangs  hatte  man  sieben  Schwellen  unter 
eine  Schiene  gelegt,  später  diese  Zahl  auf  neun  und  selbst  auf  zehn  vergrttssert, 
10  dass  die  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  Schwelle  jetzt  0'",50  bis  0'",55  beträgt. 
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FUr  die  zweiachsigen  Locomotiven  von  8  Tonnen  Gewiclit  sind  diese  Schienen  etwjis 
schwach.  Die  Laschen  haben  0",:w;  Länge,  42""''  Höhe  und  S"""  Dicke.  Von  EIkcd 
wiegen  sie  0,S35  Kilogr.  pro  8tUck.  Die  Bolzen  haben  10'"'"  Durchmesser  und 
wiegen  ü^ülO  Kilogr.  pro  StUck.  Die  Hakennägel  haben  quadratischen  Querschnitt 
TOD  10"*  Seite  und  sind  90""  lang.  Die  eicbenen  Schwellen  sind  1",50  lang,  o,10 
hoch  und  0",12  bieit. 

Die  Schienen  haben  keine  Neigung,  nnd  die  Bandagen  der  verwendeten  Wagen 
sind  cylindrisch  abgedieht. 

Die  UeberhiShung,  welche  man  zuerst  bei  <'iirven  von  iS"  Badios  auf  3  Centin. 
bemessen  hatte,  niuaste  auf  7  Centim.  vergrossert  werden. 

Man  hat  mit  der  linterlialtunf;  der  furveii  viel  Mühe.  -  Die  S(  liiciuMi  haben 
keine  Einklinkungcu,  doch  soll  sich  eine  Längenl>ewegung  nicht  uuchtheilig  ge- 
zeigt haben. 

Der  OberiM»  anf  freier  Bahn  koetot  pro  laufenden  Meter  16.72  Free.,  wobei 
I  Cnbikm.  Ballatt  mit  1.25  Ft.  nnd  das  Legen  mit  1.00  Fr.  gerechnet  ist;  im  Tun- 
nel muss  man  5  Fr.  fllr  die  Schlichtung  der  Phtform  zuschlagen. 

Die  Weichen  sind  mit  25'"  Radius  construirt.  Die  Zungen  haben  2"",  10  Länge. 
Das  Her/stück  ist  von  Gusseisen  und  wiegt  112  Kilogramm.  Die  VVeichen  koetetea 
345  Fr.,  excl.  4  Schienen  h  5"'  Länge. 

Die  Wagen  sind  nur  zum  Er/.transport  bestimmt  und  aus  Holz  gebaut.  Die 
gasseisernen  Räder  drehen  sich  nm  ihre  Achsen,  welche  fest  sind,  und  haben  0",32 
Dnrehmeseer.  Der  Wolst  ist  20""  dick,  nnd  das  Spiel  »wischen  Schiene  nnd  Wtkt 
betrftgt  anf  beidim  Seiten  susammen  dS***".  Der  leere  Wagen  wi^  450  Kilogr.  und 
wird  durchschnittlich  mit  92')  Kilogr.  Erz  belastet.  Der  Kasten  isl  2*,22  lang,  O"",?! 
oben  und  (r,(i4  unten  breit,  und  O'",.')^  hoch  Der  Radstand  beträgt  ()",(> 5.  Die  Wa- 
gen sind  mit  ZweibiitTersysteni  construirt  deren  Länge  zwischen  den  Buffern  beträgt 
2'",54.    Die  Wagen  werden  mittelst  Ketten  aneiiiandergehängt. 

Die  zweiachsigen  Tenderloconiotiven  wurden  von  Andre  Köcblin  Si  Co.  in 
Mullmusen  gebaut»  dieselben  wiegen  8  Tonnen  im  Dienst.  —  Bei  diesen  viel  in  Tun- 
neln verkehrenden  Locomotiven  hat  man  eine  Einrichtung  getroffen,  nm  die  Tunnel- 
atmosphäre möglichst  rein  tn.  behalten.  Der  Baach  kann  in  die  Waeserbehälter  der 
Locomotive  geführt  werden,  und  in  dem  ZnfUhrnngsrohr  ist  eine  Klappe  angebracht, 
welche  das  Zurücktreten  des  Wassers  in  das  Rjinchzuleitungsrohr  verhindert. 

Die  Züge  enthalten  (io  Wagen  und  haben  eine  l^änge  von  167".  Eine  Reise 
verbraucht  ho  Kilogr.  Kohlen  nnd  'MU\  Liter  Wasser. 

Das  Zugpersonal  besteht  aus  einem  MaschiueufUhrer,  einem  Zagtllhrer  and  drei 
oder  vier  Wächtern. 

Im  Jahre  1873,  wurden  64,568  Tonnen  transportirt  nnd  b^rngen  die  Trens- 
portkosten  0.053  Fr.  pro  Tonnenkilometer,  nnd  zwar: 


Zusammen  0.202  Fr.  pro  Tonne. 
Die  Wagenerhaltnng  geht  anf  Bechnnng  dee  Bergwerks.  — 
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7.  Schiualspurige  Bahn  von  Commeutry  uacb  Montla^oD.^^j 
Die  eogspurige  Bahn  von  Gommentry  nach  dem  Ganal  von  Berry,  wdcbe  bei 
XonUiifon  anftogt,  ist  im  Jahre  1844  mit  1"  Sparweite  gelwat  nnd  anfitoglich  mit 
Pferden,  jetxt  mit  Looomotiven  betrieben.  Sie  bat  swei  geneigte  Ebenen,  um  die 
KoUenwagen  eine  Höhe  von  etwa  175*"  herablaafen  zu  UUMOl,  wobei  die  vollen  die 
leeren  aafzieben,  und  windet  sich  dann  mit  geringen  Steigungen  am  Ufer  eines  Wasser- 
laufs liiii.  Ebenfalls  ist  ciin-  Strecke  der  breitspurigen  gewöbnlichen  Babn  von  Mont- 
iavon  nach  Monlins  zwischen  Connnentry  und  Montlu^;on  ähnlich  situirt,  ohne  dass 
der  unter  gewöbnlichen  Verhältnissen  geschehende  Betrieb  billiger  ist,  als  auf  der  Bahn 
mit  engen  Qleieen,  wogegen  das  Anlagecapital  der  breitspurigen  Bahn  eilidilieb  m^r 
Veninsong  fordert. 

Man  nahm  engsparige  Bahn,  nm  die  aSmmtlichen  Einriehtangen  der  schiefen 

Ebenen  leichter  construiren  zu  können ;  die  kleinen  Wagen  können  in  Cnrven  bis  un- 
mittelbar au  die  Ladestellen  der  Grube  gelangen.  Die  Pferde  können  separirte  Wagen 
(xler  Zugthcile  leicht  behandeln,  und  Abzweigungen  sind  nach  Bedllrfiiiss  sehr  leicht 
auzulegen.  »Sie  genügt  für  ciiicu  grösseren  \'erkehr  als  den  jetzigen,  welcher  400,000 
Touueu  nach  abwärts  und  20,000  iuuaeu  nach  aufwärtij  beträgt. 

Die  V'crbiuduug  mit  dem  r",43ti  weiten  Gleise  der  Hauptbahn  ist  so  hergestellt, 
daas  eine  Abzweigung  der  Nebenbahn  yon  1200"  Ltoge,  naehdem  sie  nnter  der  Bahn 
und  einem  Wege  dnrehgefnhrt  iat,  parallel  mit  dem  Bahnhofe  sa  Commentiy  geführt 
ist,  nnd  zwar  so  hoch,  dass  die  Kohlenwagen  der  kleinen  Bfüm  in  die  der  Orleans- 
baha  durch  einfache  Trichter  ausladen. 

Die  ganze  Linie  ist  IT.noo  "  lanjr,  die  Abzweigung  1200"',  dazu  kommen  noch 
einige  Abzweigungen ,  unter  anderen  eine  nach  dem  Eisenwerk  zu  Commeutry,  welcbo 
Radien  von  90™  und  '  |„„  Steic:ungen  hat. 

Krouenbreite  in  iSchieuenunterkante  3*°  (was  tiir  den  späteren  Loconiotivbetrieb 
fltiiaa  aehmal).  Schienen  18  Kilogr.  pro  Meter,  in  Sttthkhen,  Sehwellen  80—90  Oenti- 
meter  entfernt.  Steigung  der  Bahn  4,5 */m  ^  Riehtang  des  Verkehrs;  nur  ein 
GefiUle  von  12*/m  kommt  vor. 

Zahtreiehe  Kunstbauten,  zwei  Uebersdireitungen  des  Wasserlaufs  mit  erheb- 
Hchen  Brücken ;  auf  der  einen  am  Fusse  des  einen  Bremsberges  li^tt  vier  Gleise 
mit  Ausweichen  etc.,  anfanglich  Ilolzoberbau,  später  von  Eisen. 

Locomotiven  1.'),000  Kih)gr  leer,  19,680  Kilogr.  diensttahig  O^oo  Kiloj;r  Vor- 
derachse, je  U4I0  die  beiden  anderen.  Nach  Eintlihrung  der  Locomotiven  blieben 
die  Schienen ;  die  Schwellen  wurden  etwas  näher  gelegt ;  die  Kohlenwagen  haben 
goBseiseme  Rttder,  kosten  500  Free.,  andere  auch  700—800  Fh».»  mit  Bremse.  Fiat- 
fonnwagen  nur  250  Frcs.  Keine  Federn  an  den  Wagen. 

Die  Bahn  hat  etwa  110,000  Fros.  pro  Kilometer  gekostet. 

Ln  Oantal  hat  man  Koblenbabnen  von  1'"  Spur  studirt,  welche  man  im  Thal  der 
Dordogne  anzulegen  gedachte,  um  an  die  Hauptbahn,  die  zur  ()rleansl>ahn  gchfirt,  zu 
gelangen.  110  Kiloni.  Länge  oben  am  Hange,  dann  mit  schiefer  Ebene  "250"'  fallend 
und  darauf  dein  stark  gewundenen  L'fer  der  Dordogne  fidgend,  mit  Gefällen  nicht 
steiler  als  '  ,„0-  iui  Querprotil  schwieriges  Terrain,  hohes  eingeschnittenes  Ufer,  wel- 
ches steile  Hänge  von  fast  besttndig  5o0"  Hohe  hat.  Hehrere  Flassttbergängc,  Tunnel 
MigfUtig  vermieden,  weil  nor  von  zwei  Seiten  angreifbar  in  sehr  hartem  Felsen. 


*^  Nach  von  Ksven  aus  dea  Mdmoires  et  compte  readv  des  tntvanx  de  Ja  soeMti  des 
tag.  dvDs.  166S,  p.  S76,  von  FUehsL 
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Dio  R^erang  hat  eine  Linie  sn  demselbeo  Zwecke  mit  1**j436Spiir  beeibeiten 
.  laeseo,  worin  aber  Cnnren  anter  300*  nieht  Torkommen  durften.  Han  mnas  daher 
sehr  viele  Bergnasen  dnrcbfabren,  um  welche  die  engspurige  Bahn  heramgeht.  Die 
schmalspurige  Bahn  konnte  unter  Benutzung  einiger  vorhandener  Wege  sich  mit  i^" 
Terrain  bc^MiU^^en ,  während  eine  fUr  die  breitepuri^e  eiiorderliche  Terrainbreite  von 
4"',25  enorme  Kosten  verursacht  hätte. 

Eine  Zusammenstellung  ergiebt  die  Gesammtkosten  dieser  Linie  zu  400, üOO  Fr. 
pro  Kilometer,  während  jene  der  eugspurigen  110,000  FrcB.  pro  Kilometer  betragen. 

In  dieaem  Falle  aebeint,  in  Anbetracht  dea  vorhandenen  Yerkehra,  dem  lie 
genügt,  die  engapnrige  Bahn  im  Vortheil. 

8.   Sehmalapnrige  Bahn  von  Mondalasae  naoh  SaUea-le-Sonroe. 

Dieae  iat  ehie  Indnatriebahn  nnd  wnrde  erbaut  1864  von  der  Eiaenbabngesell- 
aehaft  an  Orieana  im  Anaehlnaa  an  ihre  Normalbahn,  nach  langen  veigleiehenden  Un> 

tersuchnngen  der  Kosten  der  verschiedenen  Systeme  durch  conipetente  Richter,  welche 
schliesslich  sich  fUr  die  Spurweite  von  l^JO  entschieden.  Die  stärkste  Steigung  be- 
trägt 12  Millimeter,  die  engste  Curve  bat  (50  Meter  Halbniesser.  Man  hat  sich  eng 
dem  Terrain  angeschlossen  und  beträgt  der  (irunderwerb  1  Hektar  10  Ar  pro  Kilo- 
meter. Die  Erdarbeiten  kosten  lO0(to  Mark  pro  Kilometer.  Die  Kiesbettuug  beträgt 
0,945  Cubikmeter  pro  lanfenden  Meter,  gleich  der  Hälfte  der  Bettung  einer  normal- 
spurigen  Bahn.  EüniHedignngen  fehlen,  wodurch  der  Yortiiei]  errielt  wird,  daaa  bei 
Dnrehaehneidnng  eines  Ontea.  Ersebwemisae  in  der  Bewirthschaftnng  nicht  entatahea, 
weil  der  Landwirth  beim  Beakern  dea  Bodens  ungehindert  die  Bahn  passiren  kann. 
Obwohl  Barri(;ren  ebenfalls  fehlen,  auch  Wärter  nicht  angestellt  aind,  so  ist  niemals 
ein  Unglücksfall  zu  registriren  gewesen.  Die  V ig no lesschienen  wiegen  16  Kilogr. 
pro  laufenden  Meter;  die  Schwellen  sind  !■",()(»  lang,  15  Centim.  breit,  12  Ccntim. 
hoch,  in  Entfernungen  von  75  Centini.  Die  Kosten  des  Oberbaues  betragen  nur 
10,700  Mark  pro  Kilometer.  Im  Ganzen  kostet  die  Bahn  20,000  Mark  pro  Kilom., 
obgleich  sogar  ein  Binaohnitt  vorhanden  ist,  weleher  bei  HSO  Meter  Ltage  11  Meier 
Tiefe  hat.  Die  Güterwagen  koaten  1040  Mark;  aie  vriegen  1550  Kilogr.  nnd  kSn- 
nen  mit  4000  Kilogr.  beladen  werden. 

Zu  Anfang  wurde  der  Betrieb  auf  dieser  Bahn  durch  Pferde  geleistet.  Die 
Eisenbahngesellscbaft  zu  Orleans  entschloss  sich  im  Jahre  1804  zur  Anschaffung  von 
besonderen  Loconiotiven  mit  gekuppelten  Achsen  von  12  Tonnen  Gewiclit  incl.  Wa?f»or 
und  Brennmaterial;  sie  kosten  18,000  Mark.  In  Folge  der  Eint'ülirung  von  Loconio- 
tiven  konnte  der  Tarif  auf  zwei  Pfennige  pro  Tonne  und  Kilometer  heruntergesetzt 
werden.  Man  bat  hier  ein  klares  Beispiel,  von  welchem  grossen  Eiufluss  die  Sehie- 
nenstraase  mit  AnwmidaDg  von  Dampfkraft  anf  den  Preia  dea  Gtttertranaporta  ist. 
Wtthrend  die  Kilometertonne  anf  Ghansaten  20  Pfennige  kostet,  kostet  aie  anf  der 
Pferdeeiaenbahn  ftanf  Pfennige,  anf  der  Locomotivbahn  aber  nnr  swei  Pfennige. 

9.   Sehmalapnrige  Bahn  der  Zuckerfabrik  von  Tavanx  nach 

Ponta^rieonrt. 

Diese  ISGO  erbaute,  vieraebn  Kilometer  lange  Bahn  ist  nur  während  einer 
Zeit  von  drei  bis  vier  Monaten  pr-«  .lalu  im  Betriebe.  Sic  wurde  anf  dem  Bankett 
des  ('ommunalweges  erbaut,  dnnhsilineidet  /.wei  Dörfer  der  Länge  nach,  führt  an 
den  üaustbUreu  vorüber  und  Ueuuoch  bat  sieh  während  eines  seohsmonaUicben  Be- 
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triebes,  nicht  der  geringste  Anstand  ergeben.  Weder  hat  die  Nachbarschaft  der 
Maschinen  die  Pferde  erschreckt,  noch  hat  der  Verkehr  der  zahlreichen  Züge,  der  sich 
zuweilen  auf  vierzig  im  Tage  belief,  die  Circulation  irgendwie  geheiuiut  oder  die 
Einwohner  belästigt.  Die  Steigangen  betragen  darchschnittUcb  15  bis  25  Millimeter, 
dio  grOMte  Steigung  sogar  75  Milttmeter  bei  300  Meter  Länge,  die  sweitgrtKwte  58 
MUfimeier  bei  300  Meter  LXDge;  die  drittgrttaste  31  Millimeter  bei  400  Meter  Uoge; 
md  die  engste  Gurre  hit  30  Meter  Radios.  Man  begrnft,  dase  die  Bahn  sicli  toII- 
slftndig  dem  Terrain  anschliesst  und  den  Communahve^en  folgt,  welche  dreimal  einen 
rechten  Winkel  bilden.  Dag  Planum  hat  eine  Breite  von  ^'".lO;  die  Spurweite  be- 
triigt  I  Meter.  Die  Vi gnolesschienen  wiegen  13Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  die 
Schwellen  sind  1™,50  lang,  ü™,16  breit  und  0"',0S  dick.  Auf  eine  Schiene  von  sechs 
Meter  i.,änge  kommen  sieben  Schwelleu.  Die  Kiesbettung  ist  nur  0'",20  dick.  Die 
TflBdeniiBseUiien  haben  vier  gekuppelte  Bider  imd  wiegeo  ndt  volier  Ladong  7500 
Küogr. ,  leer  5700  Kilogr.  Die  leeren  Wagen  iHegen  2100  Ejlogr. ,  ihro  Maximal- 
belartnng  betilgt  6000  Kilogr.  Diese  Wagen  sind  anf  Tafel  XXXV  in  Fig.  12  ab- 
gebildet und  auf  p.  88  beschrieben.  Der  Betrieb  ist  bei  den  grossen  Steigungen  von 
Interesse.  Die  ganze  Strecke  ist  in  drei  Theile  getheilt;  jeder  Theil  hat  seine  be- 
sondere Loeoniotive,  so  dass  drei  Locomotiven  den  Dienst  versehen.  Dio  erste 
Locom<»tive  beturdcrt  gewöhnlich  einen  Guterwagen,  manchmal  zwei  auf  der  grosstcu 
Steiguug;  die  zweite  zieht  vier  bis  sechs  Wagen,  die  dritte  sechs  bis  acht  Wagen, 
entsprechend  den  erwähnten  Steigungen  Ton  75,  58  und  31  Millimeter.   Die  Ge» 


iMBmtkeeten  der  Bahn  betragen: 

Omnderwerb   695  Fica. 

Erdarbeiten   2240  - 

Bauwerke   885  - 

Schwellen   1485  - 

Bettung   2000  - 

Oberbau   5771  - 

Loconiotiven  und  Fahrzeuge.  7485 

Generalunkosten   513 


Sana    21074  Free. 

pro  Kilometer. 

10.    Schmalspurbahn  von  Mocta-el-Häd i d. 

Diese  algierische  Montanbahu,  von  1"  Spurweite  und  33,t)ü0"'  Länge,  mtlndet 
in  den  Hafen  von  Bone  i Provinz  Constantine),  wo  sich  auch  die  Werkstätte.  Hemisen 
und  Magazine  befinden.  Die  Trace  hatte  keine  Schwierigkeiten  geboten.  Die  Kro- 
aenbreite  betritgt  4<° ;  die  Bahnbreite  mit  Inbegriff  der  beiden  Seitengmben  betrügt  7". 
An  jeder  Seite  des  Qnerprofila  bleibt  neben  der  Beaehotternng  noeh  ein  Benkel  von 
0"J.  Die  Breite  des  Bahnterrains  betrigt  14",  20;  man  mnss  aber  im  FMIbjahr  die 
dtlnen  Pflanien  anf  eine  B^rite  von  40"  wegräumen,  nm  der  FenergelUirlichkeit  sn 
begegnen. 

Die  (ileislänge  betrügt  40,2^19"' ,  demnach  um  6699"  mehr  als  die  Rahnlänge. 

Die  stärksten  Curvcn  hal)eu  251)"'  liadius,  und  die  Gefälle  und  Steigungen  sind 
sehr  gering.    Die  stärkste  Steigung  ist  8,5  "/jn,  auf  eine  Länge  von  SOO". 

Die  alten  Eisenscbieneu  von  20  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Gewicht  worden 
ipiter  dnreh  Stahlsohlenai  von  20,3  Kilogr.  pit»  lanfenden  Meter  Gewicht  ersetst. 
Dieielben  sind  00»  hoeh  and  haben  48""  Kopfbrate,  12""  Stegbieite  nnd  75""  Foss- 
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breite.  Die  Normulschiencnlänge  beträgt  6° ;  ausaerdem  hat  man  Curvenscliienen  vun 
5'", 05  LüDge.  Das  Kleinmaterial  ist  auf  p.  28  dieses  Capitels  bescbriebeu.  Bei  der 
Ergastiriabahn  warde  Dttmlich  dasselbe  iSchieDeDprofil  and  Kleinmaterial  verwendet.  Die 
Sebwellen  liegen  0*«75  Ton  Mitte  in  Mitte.  Sie  sind  1",80  lang  lUMi  0",12  hodi. 
Die  Stosseefawellen  sind  0",20  and  die  Mittelsohwellen  0",18  breit  Die  mflistea 
Schwellen  sind  dehene.  Du  Anbrennen  hat  sich  nicht  bewidirt,  nnd  man  liatte  das 
Flössen  in  Meerwasser  als  Conservirangsauttel  versacht.  Mit  Kupfervitriol  imprSgiiirte 
Kiefersch wellen ,   welche   versuchsweise  seit  auf  der  Strec  ke  gelegen  sind, 

sollen  sieb  f;nt  gehalteu  haben.  Die  Ilerstelluiigsliosteu  des  Oberbaues  waren  17,72 
Frcs.  Y>ro  laufenden  Meter,  wobei  die  Besubotterung  und  das  Legen  zu  1,70  Frcs. 
gerechnet  ist. 

Drebsehelben  kommen  nicht  lor,  und  die  LocomotiTen  werden  nie  gedreht. 
An  den  Stationen  sind  Ein&hrtasignale  der  ein&ehsten  Art  angebracht.  Nor 
^  Haaplstrassen  sind  mit  Barrieren  versehen,  weldie  in  horizontal  drehbaren  Hokbalken 

besteben.    Die  Bahn  ist  znm  Tbeil  mit  lebenden  Hecken  uni/äunt. 

Zorn  Speisen  dienen  zwei  runde  Blechreservoire,  welche  auf  hölzernen  Gerüsten 
rnhen.  Eines  davon  befindet  sich  in  der  Nähe  der  Werkstätte  in  Bone  und  wird 
von  der  Werkstättenmaschine  gespeist  i  das  andere  in  Mocta  ist  mit  Handpumpen 
versehen. 

Die  Gebäude  sind  aus  Holz.  Die  Locomotivremise,  fUr  acht  iStände  in  zwei 
Oleisen,  ist  13*  hteit  nnd  3t*  lang.  In  jedem  Gleis  ist  eine  fintleemngsgmbe  an- 
gdvaehi  Es  befindet  sich  ansserdem  ein  Wasserreserroir,  eine  Pnmpe  nnd  eine 
KesselwaschTorrichtang  darin.  Das  ganse  hat  16,578  Frcs.  gekostet.  An  diese  Re- 
mise sehUessen  sich  die  Werkstätten  an,  welche  ziemlich  alles  enthalten  was  bei  ans 
in  grossen  Eisenbahnwerkstätten  vorkommt  Die  Kosten  dieser  Werkstätten  betragen 
lti(),r>9  i  Frcs.  In  diesen  Werkstätten  werden  zu  gleicher  Zeit  die  Bergwerksmascbinen 
und  Material  reparirt. 

Hölzerne  Wärterbänschen  von  24G"'  Gruudtläcbe  »iud  zu  Je  3  Kilom.  von  ein- 
ander aufgestellt  nnd  koatm  pro  Stttek  ea.  600  IVos. 

Die  von  Gonin  gehanten  LocomotiTen,  welche  2t  Tonnen  im  Dienst  wiegen 
nnd  drei  gekuppelte  AÄsen  besitien,  wnrden  anf  p.  59  dieses  Capitels  beschriebCD. 

Die  Wagen  sind  den  anf  p.  80  dieses  Capitels  beschriebenen  Wagen  der 
Elgastiriabahn  ähnlich. 

Die  Bahn  hat  H  l/icomotiven  220  Erzwageu.  Die  Arbeiter  nnd  das  Personal 
(andere  Reisende  dlirfen  nicht  aufgenommen  werden  werden  in  einem  Wagen  III.  Cl., 
in  einem  Gepäckwagen  oder  in  offenen  Guterwagen  trans])urtirt. 

Bs  verkehren  sieben  Züge  in  jeder  Richtung  pro  Tag,  was  einer  Nntzlast  von 
1400  Tonnen  in  einer  Sichtung  nnd  pro  Tag  entspricht. 

11.   Die  Schmalspurbahn  von  Brgastiria. 

Diese  in  Griechculaud  in  der  Nähe  des  Cap  Sjininm  gelegene  Montanbahn  bat 
!■  Spurweite  und  ist  V»,2  Kilom  lang,  und  wurde  behufs  Er/transport  von  der  Berg- 
werksgesellscbaft  in  Ergastiria  gebaut,  nachdem  der  tägliche  Verbrauch  an  Erzen  da« 
Quantum  von  750  Tonnen  in  einer  Richtung  betrug.  Die  Trace  ist  durch  die  Ürts- 
nnd  ErzlagerverUntidsse  bestimmt  nnd  ergiebt  starke  Steigungen  bis  357m  c^o^r 
Strecke  von  3847*.  Die  Summe  der  geraden  Strecken  beträgt  4  Kitom.,  wlihnnd 
sonst  Cnrven  bis  so  50*  Badins,  die  meisten  aber  von  70*  nnd  80*  Badios  (rasammeo 
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in  dBer  lAnge  m  3»2  Küoid.)  vorbanden  Bind.  Die  Bahn  fitbrt  aMaerdem  doreh 
einen  Tnnnel  von  267«,5  LSage. 

Die  Kronenbrrite  betrugt  3";  im  Eioschnitt  beträgt  die  ßabDbreite  mit  den 
beiden  Seitengräben  4",f3.  In  den  meisten  Stellen  konnte  man  sich  aber,  wegen  des 
starken  ßahngcnUIcs,  schon  mit  einem  Graben,  welcher  an  der  Bergseite  gelegen  ist, 
begnügen  ;  dadurch  ist  die  Bahnbreite  auf  3"", 8  reducirt. 

Die  Schiene  wiegt  20. H  Kilogr.  pro  hiufenden  Meter,  ist  ans  Bessemerstahl 
and  besitzt  genau  das  Profil  der  bei  der  Mocta-el-Hftdidbahn  (p.  279)  angewendeten 
Schienen.  Die  Nennallinge  betragt  5",5,  wobei  10  ß(  des  QnantnmB  in  Lingen  von 
6"  ond  4",5  beetellt  wnrde.  Die  Laschen  sind  ans  Stahl,  haben  eine  L&nge  von 
0*,338  nnd  wiegen  3  Kilogr.  pro  Stück.  Die  Bolzen  haben  IS*""  Durchme»:ser  und 
wiegen  sanimt  Mutter  und  Unterlagsplattc  <>  225  Kilogr.  pro  Stück.  Die  Stellung  der 
Löcher  ist  auf  1'"™  Spiel  berechnet.  Die  Hakennägel  sind  MS"""  lang,  haben  einen 
quadratischen  Querschnitt  von  12""  Breite  und  wiegen  Kilogr.  pro  Stück.  Jede 

Schiene  ist  durch  vier  Kerl>en  von  10"°  Tiefe  vor  Längen  Verschiebung  geschützt.  Der 
Oberbau  ist  mit  festem  Stoss  gelegt.  Die  Stossplatten  haben  ISb""  Breite,  200"" 
Länge  ond  sind  mit  vier  Lochern  versehoi.  Die  Mittelplatten  rind  185"*  br^  and 
150»  lang  nnd  haben  nnr  iwei  LOobcr  ftr  die  Hakennkgel.  Die  PlattenstSrke  be- 
trigt  in  baden  FlUen  nur  6**  und  hat  sidi  als  zn  sebwaeh  erwiesen.  Eine  Stossplatte 
wiegt  1,26  Kilogr.  nnd  eine  Mittelplatte  0,97  Kilogr.  Die  Sdiwellen  sind  eichene 
nnd  haben  1»,60  Länge.  Die  Stossschwellen  sind  (rjs  breit  nnd  0",21  hoch;  die 
Mittelschwellen  sind  0'",r2  hoch  und  breit.  Die  zunächst  dem  Stesse  liegende  Schwelle 
ist  von  der  Stossschwellc  O^.lK»  und  die  nächst  folgende  von  der  ersteren  O"",?!,  die 
übrigen  aber,  bei  einer  h'^^bd  langen  Schiene,  0"",72  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt, 
so  dass  auf  diese  SchieDenlänge  acht  Schwellen  konnüni.   Die  Sehienenneiguug  be- 


Die  Ueberhöhung  beträgt  wenn  mit      die  Fahrgeschwindigkeit  und 


mit  R  der  Halbmesser  bezeichnet  wird,  wobei  r  zu  20™  angenommen  wurde.  Die 
Bogen  sind  mittelst  cubischer  Parabeln  übergeführt,  wobei  die  Liiiific  der  Ueber- 
fuhrung8cur\'en  da.s  200  fache  der  IJeberhühung  betragen.  Zwi.schen  zwei  Contrecnrven 
von  t)0"  Radius  ist  eine  Gerade  von  wenigstens  25"'  Länge  eingeschoben. 

Die  Weichen  sind  mit  einem  Halbmesser  von  60*"  und  mit  einem  Kreuzangs- 
winitel  von  10*2$'  eonstmirt;  die  Lllnge  der  Wdchensnngen  betrigt  d",6.  Die  an 
die  Zangen  anliegenden  Fahrsehienen  haben  4*,50  Ltoge  nnd  liegen  anf  9  Sehwellen» 
welche  1*,90  lang,  0"«22  breit  nnd  0*,12  hoch  sind;  die  gnsseisemen  Gleitsttthle 
wiegen  10,25  Kilo^rr.  pro  Stück.  Letztere  sind  an  den  Schwellen  mittelst  Schrauben- 
nä^el  von  19°""  Durchmesser  und  too°">  Länge  befestigt.  £ine  solcbe  Weiche  hat  loco 
Werkßtätte  Besstiges;  312  Frcs.  gekostet. 

Die  Wagendrehscheiben,  deren  es  drei  giebt.  haben  2", 25  Durchmesser  und 

Schienenlänge;  wenn  ein  Wagen  auf  der  Drehscheibe  steht,  so  bleibtauf  beiden 
Enden  znsammen  eine  freie  Länge  von  0",256.  Diese  Drehseheiben  sind  ans  Gnss- 
eisen  mit  angegossenen  Schienen  nnd  mhen  aaf  10  Bollen.  Sie  vriegen  pro  Stück 
2,5  Tonnen  nnd  haben  franco  Marseille  pro  Stück  1069  Frcs.  gekostet. 

Man  hatte  es  vorgezogen,  die  Locomotive  nmsndrehen,  weil  sie,  wegen  des 
Sfriels  der  Vorderachse,  nicht  so  got  durch  Curven  von  eO"  Radius  rückwärts  fahren 
kannte.  Die  fUr  diesen  Zweck  constrnirte  eiserne  Drehscheibe  ist  auf  p.  28  dieses 
Capitels  beschrieben. 


tilgt  1:12. 
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Die  Bdis  hat  479,581.64  Vtm.  oder  5S,1S2  Ftm.  pro  SBometer  Bahattage 
gekostet  Diese  Koitea  rertheilen  sieh  wie  folgt: 

Kosten  in  Francs 

GefnutMd.  I     •    I      \  '    ^^         i  Pi"'^  Kiloa. 


eioMla.    I  im  CraiueQ.  j  Büm 

I.  Erdarbeiten, 
(ca.  25,(J00  Kilom.  zu  3.795  Fr.) 
1}  Löhne  82,424.56       —  8,959.20 

2)  Pnlver  and  Zunder   6,653.97       —  723.26 

3)  ThusportaialMrial  and  Werkseag   5,807. 80       —  631.30 

SaiaflM       —        94,886.33  10,313.76 

II.  Tunnel. 
i2()7'",50  zu  281.46  der  laufende  Meter.) 

1)  Durehgtioh  and  Kebenaii»eiten,  Schächte,  Ba- 
den etc   65,757.76        —  — 

2)  Ausbau  incl.  Portale   5,490.00        —  — 

3)  Material    (Wagen,   VentUateare,  Sebmiedea, 

Stidü  ete   4,042.90  —  

Snauna       —        74,290.66  8,183.80 

in.  KuuRtbaaten. 

1]  Stützmauern  and  EisenbrUcken  (im  Werke)  .  .  21,646.70  —  2,632.90 
2)  WaBserleitungen ,  g:en]auerte  Brttcken,  lianern, 

ein  Quai  und  Putzgrube  16,371.81   —  1,779.54 

Summa       —         38,018.51  4,132.44 

IV.  Beschotterong. 
(ea.  7,000  Kilom.  m  3.09  F^.) 

1]  Lohne   20,584.80       —  2,237.48 

2)  Material   1,080.00       -  117.40 

SoBuna       —        21,664.80  2,354.88 

V.  Oberban. 

1)  411,200  Tonnen  Schienen  ä  258.91  Fr.  inel. 
Transport  

2)  7,500  Laschen  a  1.95  iulogr.  =  14.625  Ton- 
nen ä  294.04  Fr.  ineL  Tmoeport  

3}  15,000  Beben  k  0.225  Kilegr.  »  3.375  Ton- 
aeo  &  647.10  Fr.  incL  Traneport  

4)  7,500  Stossplatten  ä  1.115  Kilogr.  »  8.362 
Tonnen  h  324.04  Fr.  incl.  Transport  .... 

5)  66,954  Hakennagel  k  0.195  Kilogr  =x  13.061 
Tonnen  k  Ü0<J.04  Fr.  incl.  Trausport  .... 


VI.  Kireanttbergftnge,  Wftchterhftaeer, 

Binfriedigangen. 

1]  Wäcbterhaus  und  Bude  

2;  5  Barrieren  bei  WegeUbergängen  , 

3)  2000  Meter  Gitterzaun  incl.  Traatport  .  .  . 


106,463.97 

11,572.15 

4,300.33 

467.43 

2,183.96 

237.39 

2,709.62 

294.52 

7,954.67 

864.64 

49,075.80 

5,334.32 

15,420.92 

1,676.19 

188,109.10 

20,446.64 

831.37 

817.51 

1 ,560.00 

3,209.38 

348.85 
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Koeten  ta  FmMt 

Vn.  BahnansrllBtnng. 

I)  U  Weiehen  mit  Kiennoeeii  ä  621.17  Fr.  inel. 

Tmisport   8,696.38  —  — 

3)  Bflsernnr  und  Wasserleitang   3.240.13       —  — 

Ti  Wallte  (Ankaufspreis  incl.  Transp.  1105.45  Fr.          '  3  _ 

Sj  waage  -^Einmauerung^  und  Legen  1026. 90  -  '  ' 

4]  3  Wagendrehscheiben  a  1 128  Fr.  incl.  Transport  3,3S4  00  —  — 

5)  1  Locomotivdrehßcheibe  incl.  Transport   .  .  .  1,900.00        —  — 

Somma       —  19,352.86  2,103.57 

VnL  Allgemeine  Anegaben. 
BttreMkoaleii  end  Amlegen  für  die  Verwattoog 

wShiend  des  Baues                                     —  38,990.oo  4.23S.04 

Totalkoeten  des  Baues       —       479,521.64  52,121.98 

Die  Lloge  der  Bahogleise  betrilgt  10,100"  d.  h.  un  900"  mehr  als  die  Uinge 

d«  Bahn. 

Der  Oberbau  incl.  Ballast  kostete  24,984.88  Fr.  pro  Kilometer  Bahnianfre. 

Witre  die  Kahn  in  Mitteleoropa  gelegen,  so  wttrden  sich  diese  Qesamoitkosten 
am  ca.  '2U%  vermindert  haben. 

Die  Wagen,  welche  6  Tonnen  Erz  fassen  nnd  2,6  bis  2,7  Tonnen  wiegen  und 
ca.  2000  Frei,  pro  StUck  gekostet  Imben,  sind  aUe  mit  Bremseo  versdieD.  Der 
Wigenkasten  bat  1*,7  Breite  and  3",6  LInge.  Die  BIder  baben  0*,60  Dnrebmesser 
and  bestehen  ans  Sebmiedeeiflen  mit  Oossnaben.  Der  Badstand  betrilgt  t",125;  die 
iiMere  Wagenlftnge  ist  4-55.    (Vergl.  p.  87  nnd  Tafel  XXXIV,  Fig.  13—16). 

Die  Locomotiven  ,  welche  23  Tonnen  wiepren ,  sind  Tenderniaschinen  aus  der 
Fabrik  von  Köcblin  &  Co.  in  Mülhausen.  Sie  ziehen  14  leere  und  7  beladene 
Wa^eo  auf  der  lüüupe  von  35 ^/p«,  und  zwar  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  Kilo- 
meter pro  Stunde. 

Die  Erzznfabr  ndttelst  dieser  Bahn  berechnet  sich  za  0.14  Frcs.  »ea.  11  Pfg. 
pro  Tonnenkilometer.  Die  Bahn  wurde  im  Anfimg  dieses  Deoenniams  ?on  fransSsi- 
Mhea  Ingeniearen  eibant  and  findet  sieh  in  den  Annales  des  Fonts  et  Cha«8s6es  1874 
bHebrieboi. 
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m.  Capitel 


Strassenbahneu  (Tramways). 

Beubeitet  tob 
Otto  BislBg, 

laga^mr  in  BimUb. 

(Hierzu  Tafel  XLllI  bis  LX.) 


§  1.  Einleitung.  —  Die  Ent«tehang  der  Pferdebabnen  ist  auf  incbrere  Jahr- 
hnnderte  znrUckznfUhren  Difselben  wurden  zuerst  in  Koblen  -  und  Bcr^baudistricfen, 
(101  von  den  betreifenden  (Irulien  nach  den  Verladepiätzen  oder  an  die  Landstrassen  /u 
gelangCD,  sowie  auch  iu  den  Gruben  selbst  angewendet  und  dienten  bauptüäcbliüb  lUr 
Lasttransport. 

Diese  Bahnanlagen  gelten  aligemeiD  als  eine  aoierikainidie  Erfindung,  sind  es 
jedoch  naeh  einem  Änftats  in  Chambres  Jonnial  keineswegs,  sondern  es  waren 

dentsehe  Bergleute,  die  diese  Bahocn  für  genannte  Zwecke  bauten.  Solcbc  ein- 
fiKhste  Pferdebahnen  waren  ans  Holz  mit  Laug-  und  Qaersch wellen,  und  die  Küdcr  der 
Karren  waren  entweder  mit  glatten  Fclf,'en  oder  mit  einem  Flantsch  versehen,  je  nach- 
dem die  Räder  auf  den  LangBcbwellen  selbst  liefen  oder  in  einer  S|)ur,  die  dureb 
eine  aufgenagelte  Latte  gebildet  wurde,  ubulich  den  noch  beute  fUr  Erdkarreu  aus 
Bohlen,  Winkel-  oder  E- Eisen  gebildeten  Bahnen. 

Im  Jahre  1738  soll  naeh  den  Iiidnstriebllttem  1875  ein  Erbaner  von  Pferde- 
bahnen, Nansens  Ontram,  die  Sehwellen  snerst  mit  Eisenschienen  belegt  haben, 
woraus  der  Name  Outramway  entstand,  der  später  in  Tramway  al)^'ckt1rzt,  jetzt  viel- 
fach üblich  geworden  ist.  Zu  Anfang  diescB  Jahrhunderts  befanden  sich  in  Deutsch- 
land und  Oesterreich  mehrere  zum  Theil  ziemlich  ausgedehnte  Pferdebahnanlagen  für 
(itlter-  und  Personenlteftirderung  Bndweis- Linz ,  Linz  -  Gmunden) ,  sowie  in  Ungarn 
Pressburg-Tyrnau;  .  in  Frankreich  St.  Etienne-Andrecieuse)  ,  in  Amerika  ;Quiny- 
Boeton).  Dieselbeu  sind  jedoch  jetzt  fast  alle  zu  Locomotivbahneu  umgebaut  und 
werden  anit  Dampf  betrieben. 

In  Folge  der  Ansbildung,  wekshe  die  Eisenbahnen  dorch  die  Einflihmng  der  liO- 
comotiveii  erführen,  sind  eben  die  Pferde-  nnd  Strasseobabnen  in  ihrer  ursprünglichen 
Bedeatnng  rollstftndig  verdrängt  worden.    Dagegm  erlangen  dieselben  durch  den 
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Loculverkelir  iinierliulb  einer  Stadt  eine  neue  Bedeutung  und  eine  durch  die  Lage  in 
den  Strassen  eigeuthUmlicbe  Gonstructiou. 

Die  Pforde-  oder  Strusenbahnen  der  Nenzeit,  im  Äia«rika  (1658  New  Terkj 
and  England  saerst  wieder  eingefllbrt,  haben  beinahe  aossehlieaslich  den  Zweck  der 
Personenbefördernng  und  sind  üaat  in  allen  grösseren  Städten  awigefthrt  oder  pnn 
jectirt;  dieselben  sind  mit  ihrem  Oberbau  ein  integrirender  Theil  der  Strassen  gewor- 
den, und  findet  der  Verkehr  ohne  Beeinträchtigung  des  Verkelirs  ron  anderen  Fuhr- 
werken statt. 

Die  Bahnanlaije  in  England  hatte  iVühcr  mit  sehr  {grossen  Schwieri^'keiten  zn 
käuipleu,  bis  sich  dann  der  ausserordeulliciie  Nutzen  derseüjen  gegcnUijcr  den  nicht 
wegxnleugnenden  xeitweiligen  Unbequemlichkeiten  herausstellte,  so  dass  jetzt  daselbst 
dn  sehr  ausgebreitetes  Nets  vorbanden.  Einem  Mr.  Trains  jgebtthrt  das  Verdienst 
die  Strassenbahnaalagen  von  Amerika  zuerst  in  England  eingefllhrt  an  haben.  Und 
was  der  EnjjjUüuKr  Mr.  Trains  fllr  Enghind  nur,  das  ist  eine  DSne.  Herr  A.  F. 
Moller  oder  Baron  Mnllerus,  ftlr  Deutschhiiid  gewesen,  der  zuerst  in  Berlin  eine 
Pferdebahn  im  Jahre  und  zwar  ftir  den  spcciellen  Zweck  des  Personenverkehrs, 

anlegte.  Bahnahigen  der  letzten  Art  sollen  in  Nachfolj;endeni  niilier  heschriel)en  und 
die  Normen  entwickelt  werden ,  die  bei  derartigen  Anlagen  zu  beobachten  sind. 

§  2.  Eintheilung  der  Strawenbnhiuuilngen.  —  Die  Strassenbahnanlagen 
lassen  sich  nach  dem  Zweck,  dem  sie  dienen  sollen,  in  nachfolgender  Weise  einthdlen: 

a)  Anlagen»  bei  welehen  der  Strassenbabnwagen  das  Gleis  nicht  Teriassen  kann. 
Hierbei  kann  die  Eintheilung  wieder  von  zweierlei  Art  sein,  so  dass 

1)  die  Schiene  anssehliesslich  flir  den  zugehörigen  Wagen  bestimmt  ist  und 
das  gewöhnliehe  Fuhrwerk  nur  nicht  hindern  darf; 

2)  die  Schiene  gleichzeitig  als  Bahn  fttr  die  Ötrasscububu wagen,  sowie  auch 
fUr  gewöhnliches  Fuhrwerk  dient. 

b)  Anlagen,  bei  welchen  der  Wagen  das  Oleis  jederzeit  verfassen  kann,  und  zwar: 

1)  mit  Sobi^en,  die  Air  das  Befahren  mit  besond^n  Wagen  besttmmt, 
welche  indess  auch  auf  gewöhnlichem  Pflaster  Bahren  können; 

2)  mit  einer  Schienen-  oder  Steinbahn,  welche  dem  gewöhnlichen  Fuhrwerk 
zur  leichten  Fortbewegung  dient  und  keine  besonderen  Wagen  fUr  den 
Verkehr  auf  die§er  Balm  erfordert. 

Die  unter  a  angeführten  Anlagen  verdienen,  wenn  irgend  niiiglicli,  den  \'orzup, 
bedingen  indess  ziemlieh  breite  Strassen  und  nicht  zu  starke  Krümmungen,  dagegeo 
sind  die  unter  a2  angeftthrten  Anlagen  wenig  verbreitet  und  da,  wo  sie  in  Europa 
bestanden,  wieder  verlassen.  Nur  in  Amerika  ftaäea  dch  diese  Bahnen  noch  mehr- 
fiioh  vor,  namentlich  in  Philadelphia;  es  ist  die  Schiene  hiernach  auch  die  Philadelphia- 
Schiene  benannt. 

Das  nnter  b  bezeichnete  System  entstand  aus  dem  Bedürfnisse,  die  Bahnen 
durch  Strasfsen  zu  führen,  welche  zu  eng  sind,  nm  das  System  a  aniuwenden.  Da 
die  Wagen  hierfür  das  Gleis  an  jeder  Stelle  verlassen  können,  so  bedürfen  diese 
Bahnen  nur  eines  Gleises  ohne  jedwede  Ausweichung. 

Derartige  Anhigen  finden  sieb  in  England,  Dänemark,  der  Schweiz  nnd  Deutseh- 
land; haben  sie  auch  gegenüber  d«n  System  a  manchen  Nachtheil,  so  ist  doch 
schon  durch  dnige  Anlagen  der  Nachweis  geliefert,  dass  sie  sieh  nfltzlich  betreiben 
lassen  und  nicht  etwa  untberwindliche  Schwierigkeiten  bieten.  In  den  meisten  Stftdten, 
wo  diese  Anlagen  der  engeo  Strassen  halber  eingeführt  waren,  sind  sie  jetzt  nmgebaat 
md  werden  mit  Wagen  hieben,  die  das  Gleis  nicht  verlassen  können.  Sie  dienen 
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•bo  b  Tieleii  F&llen  dazu,  bestellende  Bedenken  der  Behörden  imd  das  Vorortheil 
des  Pnbliknma  zu  uberwinden  und  zu  zeigen,  dass  bd  sonst  richtiger  Anlage  anch  in 
engen  Strassen  das  Niehtausweichsystem  mit  seinen  i,'r<)ssen  Vortlicilen  durchfülirljar 
ist.  Es  sind  diirili  die  Auswcielianlageu  in  Stiidten  Pfenlebabnen  entstanden,  die 
sonst  W(dd  auf  dieses  anjcenebnie  Verkehrenlittel  hätten  verzichten  mUsBcu,  z.  ß.  in 
Geof-Chene,  K(>j)enhagen,  speeiell  aber  Elberfeld -Barmen. 

Die  Bahnanlagen  nach  System  b2  finden  ihre  Verwendung  hauptsUehlieh  bei 
grossen  Buten  (Erdtraasport  ete.) ;  Bahnen  dieser  Art  mit  Eisenschienen  sind  wohl 
kanm  in  grilsserem  Haassstab  ansgefUhrt.  Dagegen  hat  man  vielfoeh  Versnehe  mit 
sogenannten  Gramtbahnen  gemacht,  die  indess  der  kostspieligen  Unterhaltung  und 
verhältnissm^sig  geringen  Vortfaeile  wegen  znr  Zeit  noeh  nieht  za  befHedigenden 
Realitäten  geführt  haben. 

f  S.  Allg«nieiieB  Uber  d«B  Bm  tob  StowsenbahiHmlagen.  —  Bei  Feststel- 
limg  des  Phknes,  wonach  das  in  einer  Stadt  herznsteilende  Strassenbabnnets  angelegt 
werden  soll,  ist  letzteres  selbst  verständlich  von  dem  Hanptcharakter  der  Stadt  abhängig. 

Bei  Städten,  wie  Berlin,  Wien,  Paris,  Breslau  etc.,  welche  sich  gleiehniässig 

nach  allen  Seiten  hin  ausdehnen,  wird  man  zweckmässig  und  natnrr^'eiiiHSs  das  Ra- 
dialsysteai.  in  Verbindung  mit  einer  oder  mehreren  liingbahnen  anwenden;  l'ei  lang- 
gestreckten Städten  dagegen,  wie  Elberfeld,  Barmen,  Magdeburg,  Hannover  ete.  ist 
es  geboten,  der  linearen  Aasdehouog  zu  folgen  und,  je  nach  Bedarf,  Seitenlioicn 
«nzolegen. 

Die  Verbindung  der  einzelnen  Radien  dnreb  «ne  Ringbahn  folgt  in  vorbenann- 
ten  Stedten  der  alten  niedeq^el^ten  Stadtmauer  oder  den  Festungswerken  und  wird 
daher  die  Entfernung  vom  Mittelpunkt  der  Stadt  ziemlich  beträchtlich.  Es  ist  also 
bei  sülehen  .Anlagen  danach  zu  trachten .  wenn  anch  nicht  alle  Radien  in  das  Inncrc 
der  Stadt  geführt  werden  können,  da  in  den  alten  Stadttlieilen  gewölinlicli  die  Strassen 
zu  eng  sind,  dass  doch  nundestens  einige  Linien  der  Art  gebaut  werden  (Breslau^ 
damit  dieselben  wenigstens  annähernd  das  Centrum  erreichen. 

Die  bisherigen  Strassenhahnanlagen  diesen  ftst  ansseliliesslieh  dem  Personen- 
verkehr,  und  soweit  nns  bekannt,  nnr  in  Luxemburg  aoeh  gMefazeitig  dem  Gllter- 
traasporte. 

Ueber  Elemente  der  Traeimng  siehe  anch  Stadterweitnungeii  von  Professor 
Baameister  1876,  sowie  A.  BUrkli  Zürich  1S65). 

a.  Spurmaass  Das  fast  allgemein  übliche  Spnrmaass  ist  1".  IH.'»  gleich  dem 
Xormalspurmaass  für  Eisenbahnen.  K'^  tinden  sich  jedoch  auch  Anlagen ,  wo  man 
dieses  Maass  verlassen  hat.  \in\  die  Spurweite  in  Einklang  zu  bringen  mit  der  liad- 
entfemong  des  fUr  den  betreffenden  Ort  Üblichen  uilentlichen  Fuhrwerkes,  damit  dieses 
nidit  wüA  dem  dnen  Rad  auf  der  einen  Schiene  fahrend,  neben  der  anderen  durch 
das  zweite  Rad  Rinnen  bilde,  wie  z.  B.  in  Leeds,  wo  das  Spnrmaass  (—  4' 
engl.)  nnd  Madrid,  wo  es  1",24  betrilgt. 

Im  Allgemeinen  stimmt  llbrigens  die  Radentfemung  des  gewöhnlichen  Fuhr- 
werkes, lansgenomnien  Karren  und  Omnibusse  ziemlich  übcrcin  mit  dem  angegebenen 
Normalspurmaassc ;  eine  geringere  Spurweite  ist  nicht  zu  empfehlen,  insbesondere 
nicht,  wenn  man  für  den  Betrieb  auch  auf  zweispännigc  IMcnlcbahuwageu  rechnen 
muBS,  weil  die  Pferde  alsdann  auf  den  Schienen  laufen  müssen. 

b.  Gleisentferuung.  Die  Gleisentfernungen  für  üopi>elglei8e  oder  Aus- 
weichungen sind  gewöhnlich  2'>,5— 2",$.  Sie  betragen  speciell :  in  Glasgow  und  £din- 
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bnrgh  2", 3—2'", 70:  in  BrliBscl  in  Strassen,  welche  flo  breit  sind,  dass  sie  keinerlei 
Beschränkung  der  Gleisanlagen  bedingen,  z.  B. 

Boulevard  de  Waterloo  2"',50 

de  Botaoique  2'",50 

do  Midi  2-,50 

Rae  Belliard  2-,60 

Gent  2"  50 

Berlin  früher  2'",8 

jetzt  durch  das  PoUzeipiüsidiam  anf  2">,625 

roducirt, 

lianiliurg,  Kopenliagen,  Hannover,  Dresden,  Dan/jg  etc.  2", 80, 
c.    Strasseubreiteu.    Die  gewöbniicbe  Wagenbreite  der  Strassenbaüueu  ist 

im  maximam  (in  d«r  FsamlelBle  gonessen)  2<*,0:  —  es  bleibt  mithin  aoeh  xwisciieD 

zwei  sich  begegnenden  Wagen  dn  lichter  Ranm  von  O^fd— 0"',8,  je  nadidem  die 

GleisentfMrnnng  gewftblt  wird. 

Die  Entscheidung ,  ob  eine  Strasse  genügend  breit  sei ,  um  ein  oder  mehrere 

Gleise  autzunehmen,  ohne  den  übrigen  Verkehr  sn  stDren,  hibigt  natürlich  vor  AUcm 

von  der  Intensität  des  letzteren  ab. 

In    Hamburg  Heften 
^*  in  der  Hermann-  und  FerUi- 

nandstrasse,  die  doch  im- 
mwhin  an  den  Hanptstrassen 
dieser  Stadt  sn  reehnen  sind 
und  eine  fast  diircligängige 
Breite  zwischen  den  Bord- 
steinen von  9™. 7(1  haben, 
zwei  (ileise,  mit  einer  Mit- 
telentteruuug  derselben  von 
2'",8.    Nimmt  man  hierzu 

je  V2  Wagenbreite  »2x1",  so  giebt  dieses  einen  Ranm,  der  dnreh  die  Bahn 
(ftlr  den  Fall,  dass  sieh  gerade  zwei  Wagen  begegnen)  beansprucht  wird,  ?on  4",8. 
Es  bldlben  mithin  noch  flir  das  Strassenfnhrwerk  an  jeder  Seite  der  Bahnwagen 

^  -  2-,45. 

Dieses  Maass  genügt  vollständig  tlir  das  »Strassen fuhrwerk  und  soll  dasselbe 

für  einige  später  festzustel- 
lende iStrasseomioimalbreiten 
für  die  versehiedenen  Oleis- 
lagen  anf  2",50  abgerundet, 
beibehalten  werden.  Hier- 
bei sei  noch  erwähnt,  dasi 
in  Hrllssel  auf  dem  Boule- 
vard de  Butanique,  welcher 
sehr  breit  ist  —  das  Oleis 
liegt  daselbst  an  der  Öeite  — 

der  t^r  das  Strassenfuhrwerk  belasseue  freie  Ranm  nur  2'",6  breit  ist>  trotadem  dieses 
MaasB  leicht  hfttte  giOeser  genommen  werden  können. 

Es  ist  dem  Verftsser. dieses,  weder  wShrend  seiner  dre^ährigen  Mitwirkung 


Fig.  S. 
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häm  Bra  der  Bahneo  in  Hamburg,  noch  jetzt  nach  ea.  seh^jBluigeiii  Brtiidb  bckaoDt 
goworden,  daas  dieses  Maass  Yeranlaesong  tn  UnsotrSgliebkeit  oder  UngltteksfilUeii 
gegeben  hStte.  Mitbin  wttrden  Htraaeen  ron  9",70  swiseben  den  Bordsteinen  fUr  An- 
lagen von  Doppelgleisen  bei  einer  Gleisentfcmnn^  von  2°', 8  genügen,  weon  die 
Gleisachse  mit  der  StrasseDachse  zusammen  fUllt  und  keiue  tiefeu  Kiuosteine  vorbanden. 

Es  bleibt  dann  noch  an  jeder  Seite  der  Bahn  der  nothwendi^e  Haiun  fUr  einen 
haltenden  oder  fubrenden  Wagen :  da  aber,  wie  in  Brüssel  und  (Tlasgow  erwiesen  ist, 
die  Gleisentfernuug  sogar  auf  2",5,  ja  2"',3  ermässigt  werden  kann,  tso  folgt,  dass 
Dop  pe  lg  leise,  in  die  Mitte  der  Strasse  gelegt,  auch  bei  lebhaftem  Verfcdnr  im 
inssersten  Fall  in  Strassen  Ton  9",2  Breite  xalftssig  sind. 

Sind  Verkdir  and  Verhältnisse  einer  Strasse  derart,  dass  man  nicht  nOtbig  hat, 
aof  jeder  Sdte  der  GleisaDlage  einen  Streifen  für  stillstebendcB  (abladendes)  Last- 
fuhrwerk zu  reserviren,  so  sind  Doppelgleise  auch  noch  in  weit  schmäleren  Strassen 
zulässig,  wie  z.  B.  in  Brlissel ,  Rue  des 
Fuulons.  Das  (Weis  liegt  dort  einseitifr. 
die  .Strasse  ist  Iwiderseits  bebant  und  liat 
eine  Gesammtbreite  zwischen  den  Bord- 
ilenien  von  7"*,0. 

Das  Strassen-  und  Babnprofil  ist 
aas  nebenstehender  Sklsae  ersichtlich! 

Strassen,  in  denen  eingleisige 
Bahnen  in  die  Mitti-  verlegt  werden  sol- 
len, bedürfen  einer  Breite  zwisehen  den 
Bordsteinen  von  mindestens  7"',().  Der  dem 
ätrasäeufuhrwerk  verbleibende  freie  liauni 
ist  sodann  noeb  an  jeiler  Seite  2",5.  Das 
sebenetehende  Profil  xeigt  die  Gleislage 
avf  Qercham  Stein  weg  in  Antwwpen ;  die 
Strasse  ist  beiderseits  bebant,  sehr  lang 
snd  hat  lebhaften  Wajrenverkehr. 

In  New-York  sind  in  Strassen  von 
fi-,1— H"".')  (=20—28'  en-rl.  ,  desgleichen 
iu  Philadelphia  in  Strassen  von  7"". 9  ^ 

26'  engl.)  fast  ttberall  doppelgleisige  Bahnen  seit  langen  Jahren  in  Betrieb.  (The 
Eagineer         T.  22,  p.  470.) 

Sind  die  Strassen  so  eng,  dass  es  nicht  zollMig  ist,  das  Gleis  in  die  Mitte  zn 

▼erlegen ,  so  mnss  dasselbe  an  die  Seite 

gerückt  werden.  Um  zwischen  der  Schiene  Fig.  f». 

und  dem  Bordsteine  noch  den  Platz  znr 
Aulage  eines  genügend  tiefen  Rinnsteines 
za  belassen  ,  eniptieblt  es  sich ,  die  Ent- 
fernsng  von  Mitte  Gleis  bis  Bordstein  nicht 
snfer  1",4— 1",3  sn  nehmen.  Na<A  ne- 
benstehendem Profil  würden  also  Strassen 
Ton  (".Q  —  5%0  die  Anlage  einer  Bahn 
ooefa  zulassen. 

Es  lUsst  sich  nicht  verkennen ,  dass  es  fllr  »lie  Anwohner  in  derartig  engen 
ötrahsen  einige  Unbequemlichkeiten  mit  sich  bringt,  dass  dais  Lastfuhrwerk  nicht  on- 
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mittelbar  vor  den  Hämem  halten  kann,  wenn  das  Gleis  diolit  am  Bordstein  liegt. 
Diese  Unbequenliehkeiften  sind  aber  in  der  Tfaat  sehr  klein.  In  Paris,  Wien  findeo 
sieb  BQrgwsteige,  wetehe  bfeifter  sind,  als  die  oben  angefahrten  Strassen,  und  anch 

\m&  GQtertransport  in  die  Häaser  tlberKchritten  werden  mtlssen. 

Solcher  SeitentraiiRport  vom  Hanse  Uber  die  (ileise  hinüber  kann  also  nicht 
wohl  als  eine  Ijcdenkliche  Belä8tigun{;  des  Verkehrs  ani^esehen  werden. 

Es  sind  denn  auch ,  wie  nHchver/eichnet,  in  btrasseu  von  angeführter  Breite 
und  noch  darunter,  cingleiRi{;e  Bahnen  ausgetuliit: 

Boston  Brattlesstreet    .  .  4"',r>7  (=  ir»'  engl.) 
Hanuoverstrect    .  4",8    (=  lü'    -  ) 
-     Trementroad    .  .  4»,8    (=16*    -  ) 

Es  wurde  sogar  im  December  1S7H  den»  Ingenieur  Lane  im  Kew-York  vom 
Stadtrath  die  Erlaubuiss  ertheilt,  iu  allen  Strassen,  die  l)reiter  als  4'",2i>  sind,  auf 
den  Sirassenbahnen  Loeomotty«!  hinfen  an  lassen  ^Engineering  1874  und  die  Eisen- 
bahn 1875,  p.  27). 

Vom  V^fosser  wurden  in  Glasgow  nnd  Edinburgh  mehrere  Strassen  vcm  5",0 — 
5"',2,  in  denen  ein  Gleis  verlegt  war,  gemessen,  desgleiehen  in  Sclieveningen  (Haag- 
Seheveningen] ,  wo  bei  5", 3  Strassenbreitc  dem  Fuhrwerk  noch  2"', 9  verblieben. 

Gent  Kue  duc  de  Brabant,  Breite  n"'.(),  Bürger^teig  r",0  und  ü'",9,  das  Gleis 
liegt  auf  1"',7<)  bis  zur  Mitte,  dieses  bcliisst  ;?"',24  freien  Raum. 

Eine  zur  Klarleguug  der  besprochenen  Verhältnisse  fUr  die  Städte  Elberfeld 
nnd  Bannen  erwShlte  Commission,  welehe  ihre  Aufgabe  sehr  eingehend  behandelt  hat, 
erstattete  hierüber  den  naehstehend  wOrtlieh  wiedergegebenen  amtliehen  Berieht: 

»Die  Lage  der  üleise  in  den  Stratssen.  —  Die  Struäseu  iii  BrUssel  und  Ant- 
werpen, dnreh  welehe  die  Pferdebahnen  geftUirt  «jnd,  sind  der  grossen  Mehrsabi  naeh  erheb- 
lich breiter,  als  die  inneren  Strassen  in  Elberfeld  und  ßnrmen.  In  den  breiten  Strassen  .sind 
die  Gleise  stets  in  der  Mitte  ani^eordnet  und  lassen  zu  beiden  Seiten  Kaum  für  den  Verkehr 
der  gewöhnlichen  Fuhrwerke.  Iii  den  engeren  Strassen  dagegen,  wolehu  in  Brüssel  und  Ant- 
werpen nur  yereinselt,  in  Gent  aber  sahireich  vorkommen,  ht  der  Kegel  nach  nur  ein  Gleis 
aiis}z:eführt  und  dieses  niöf^liehst  dicht  (die  eine  Schiene  bis  aufn",r»0  an  das  Trottoir  einer 
Seite  der  Strasse  geschoben,  so  dass  auf  der  anderen  Seite  ausreichender  PUtz  für  den 
ttbrigen  Fnhnrerkehr  blMbt.  Von  der  KOinglloh  Belgischen  Admunstralien  des  ponts  et 
ehaut^sc^es  sind  hierllber  ^eeielle  Torsehriftea  erflieUt,  welehe  sllgemem  als  sweckmlarig 
anerkannt  werden. 

Danach  darf  in  Strassen,  welche  zwischen  den  Trottoirkanton  woniger  als  5**, 20 
Breite  haben,  dn  Tramway  flberhanpt  nicht  gelegt  werden. 

Bei  Strassen,  welche  eine  Fnlul  i  ite  von  5™, 20  und  darflber  haben,  ist  das  Gleis 
so  zu  legen,  da^s  auf  der  einen  Seite  ein  freier  Baum  ron  mindestens  3*°, 20  Breite  fOr  das 
übrige  Fuhrwerk  verbleibt. 

Bei  Strassen  von  7",  20  nnd  dwflber  soll  dagegen  das  Oleis  nach  der  Mitte  Mb 
gerflckt  werden,  und  zwar  so,  dass  auf  der  einen  ^^eite  eine  Breite  von  wenigstens  2".  5  fflr 
sich  bewegendes  Fuhrwerk,  auf  der  anderen  ein  Kaum  von  3'",20  für  stillstehendes  Fuhr- 
werk freigelassen  wird. 

FSr  sweigleiaige  Tramwaya  suid  keine  besonderen  Voraehriften  gegeben,  indessen  kana 
msn  die  vorstehenden  Hestimmnngen  leieht  hierfür  ergänzen. 

Von  den  Unterzeichneten  ist  die  Breite  einer  grösseren  Anzahl  inm  Strsnea  in 
Brilssel,  Gent  und  Antwerpen,  welehe  fai  ihren  Dimensionen  and  VorbbraverhlltaiMea  Aeha- 
licbkeit  mit  den  engen  StrasKen  von  Barmen  und  Elberfeld  seigten,  gemessen  worden.  Die 
Resultate  dieser  Messung  sind  in  nachfolgender  Tabelle  snsammengeBtellt: 
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Anxabl 

(ipBsnmtbreite  des 

Frrinr  Kanm  Mb*B  d( 

Ml  OlaiM 

der 

FmliTdanain 

rrcliU                1  Unk« 

«Mm. 

fai  MtUn. 

ii  VMm. 

R  r  ii  s  H  c  1  - 

1 .  Kue  de»  i'  ouious .    .  . 

2 

2,75 

U,5U 

2.  Sm  ds  BoderiioiD 

1 

6.00 

4.00 

0.S0 

w 

3.  Bw  de  qoAt.  lins  .  . 

J 

6,72 

_  3,30 

0,42 

Gent. 

1    Stem-SthMt    .   .  . 

1 

4,00 

0,50 

1 

ä.lU 

•<  BralMaddMD   .  .  . 

1 

6,70  We  6,00 

a,70  Me  4,00 

0,50 

Antwerpen. 

1 

5,70 

3,60 

0,60 

2  Sehoen-Mnrkt  .... 

t 

»,30 

3.30 

0,60 

In  diesen  Strassen  tinden  sich  zum  Tbeil  «ehr  schinnle  Truttuirs,  von  denen  einige 
uiit  nur  <r,35.  0",.').'i,  u™,?».  0"',bO.  O^.or),  l^.no  gemeweu  worden  «iud. 

Von  den  berichtigten  StrsMon  haben  mehrere,  wie  s.  B.  die  Yeld-Straet  und  der 
Brabanddam  zu  Gent,  die  Kipdoi  p-tr.issi-  mid  die  Kup  Hpni])()rt  Sie.  r';ith:irine  zu  Antwerpen, 
eine  nicht  unbedeutende  Län^euauüdehiiaog  und  «inen  btArken  Verkelir  von  Laütwageu. 
GMohwobl  geht  der  Yerkehr  sowohl  der  Pferdebahirwagmi '  sl«  der  Last-  nnd  sonstigen 
Fnbrwerke  selbst  ungestört  vor  sich. 

Uebelstilndc,  wt'Uli«*  durch  den  Traniway-Verki'lir  oder  dadureh  hervorgerufen  wären, 
dass  bei  der  Lage  der  Gleise  auf  einer  äeite  der  Strasse  Fuhrwerke  tlber  diese  Gteiae  bin- 
w^  abndaden  «ind,  sind  uns  nidit  bekannt  geworden.' 

gez.    R.  Kays  er.  Mäurer. 
O.  A.  Schmidt.  Winchenbach. 

Üariueu  und  Klberfeld ,  den  lU.  Januar  1876.« 

Wie  aus  dem  im  vorstehenden  Aboehnitt  Bebandelten  erhellt ,  ist  ee  darchaoo 
nieht  nBdug,  dnos  fttr  Stnnenbnhnanlagen  Stnoaen  ron  ansiergewOhnHeher  Breite 
mriinndcn  aein  mflaaen,  ea  mnaa  nur  Soige  daflir  getroflfen  weiden,  daaa  neben  dem 

Stmaaenbahngleis  noch  ein  gewühnlicher  Wagen  halten  kann. 

Eb  ist  leider  ein  verbreiteter  Irrtham],  dass  neben  den  Gleisen  noch  Raum  fUr 
zwei  Wagenreiben  erforderlich  sei,  wUhroiid  es  <^nT  keine  StiJrungen  veranlasst,  wenn 
ein  fahrender  Wagen  einem  stehenden  aasweicbeud,  auf  kavzie  Zeit  dem  iStraaseubabn- 
wageu  auf  dem  Gleise  folgt. 

d.  Gleisiage.  Im 
AUgemeinen  wird  man 
der  iMstoboiden  Straaoen- 
aelwe  je  naeh  der  yorhan- 
denen  Breite  folgen  oder 
gie  parallel  zu  derselben 
legen  und  eine  etwaige 
Ricbtuugsändernng  durch 
geeignete  Curven  vermit- 

teln.  BdderWaUdlewr  ^  f 

yeri^indnngacnnreD  darf  man  ileh  Jedodi  nieht  m  MogtUieh  daran  binden,  daas  die  Bahn- 
aehae  mit  der  StraiMnaebie  snoammen&llen.  Vielmehr  hat  man  dahin  an  streben,  mög- 
lichst die  in  dem  nachstehenden  Abschnitt  näher  besproehenen  Nonnalcnrvcn  zu  verwenden, 
welche  bei  Wagen  mit  festen  Aehsen  Tortheilhaft  aqgewendot  wer«len.  Nieht  blas  i 


300 


Orro  BOsiNQ. 


wmdern  sogar  anch  grössere  Bsdieii  sind  ni  Temidden,  ja  selbrt  wenn  man  tama  flsr 
eben  Bogen  in  mehrere,  dnreh  gerade  Linien  verbundene  Nonnalbogen  anfKfeen  mflsste. 
(S.  Fig.  6,  p.  299.) 

e.  Car?en.  Die  Bedingnng,  sich  mit  den  Pferdebabngleisen  möglichst  dem 
natttrlicben  Strassenyerlauf  anzuschliessen,  nöthigt  den  Constmctcnr,  nittj^lichst  kleine 
rurven  bis  herab  auf  IS";  zu  wäbleo,  sowie  er  aus  gleiober  KUcksiebt  dem  Wagen 
einen  uiöglicbst  kleinen  Radstand  — \^,^  zu  geben  hat  l);t  die  Radflant.'^eb«; 
zur  Vernjeidung  tiefer  Spurrinocn ,  welche  schwere  Profile  bedingen  würden,  nicht 
wohl  mehr  als  12 — 15"""  Uber  den  Laufkranz  vorspringen  dürfen^  so  geben  dieee 
aeharfen  Gorren  allerdings  leicht  Anläse  tta  Enligleisong.  Ausserdem  aber  setcen  die- 
selben den  Pferden  einen  gana  bedeutenden  Widerstand  entgegen,  der  uoeh  dadurch 
besondere  erhöht  wird ,  dass  die  Schienen  beständig  mit  Staub  und  Schnmts  bedeckt 
sind.  Durch  diesen  Widerstand  entsteht  dann  aber  selbstredend  auch  eine  grosse  Ab- 
nutzung: Um  derartigen  Uebi-lstiinden  niö^Miehst  zu  begegnen  und  die  bedeutenden 
VortheiU  des  \Va^'ens\  «temB  mit  festen  Aeliscn,  d.  h.  nnt  »olehen  Achsen,  aufweichen 
die  liäder  festgekeilt  nind,  ohne  andere  Beeinträchtigungen  sich  zu  erhalten,  niuss  man 
dafür  sorgen,  dass  die  Aussenräder  in  Curven  auf  einem  grösseren  Umkreis  laufen 
als  die  Innenrtkier.  Wenn  die  Cnrrenradien  sehr  kldn  werden,  so  kann  Übrigens  an 
dem  Wagen^stem  mit  festen  Achsen  nteht  festgehalten  werden,  und  insofern  ist  diese 
Frage  (GiOsse  des  Conrenradius)  ron  wesentlichem  Einfluss  auf  die  Wahl  des  Wagen- 
systems    fSiebe  anch  Doppelcurven ,  l*aris-St.  Cloud  und  Paris- Vincennes.) 

Der  Widerstand,  den  feste  Aehsen  mit  gleichen  Küderii  heim  Durehlaufen  einer 
Curve  erleiden,  entsteht  hekanutermaiissen  hjuiptsäohlicli  dadurch,  dass  das  äussere 
Kad  einen  grösseren  Weg  durchlaufen  muss,  als  das  innere.  Soll  also  bei  der  dnreh 
die  feste  Verbindung  bedingte  Gleichheit  der  Umdrehungen  beider  Räder  die  Bewegung 
swanglos  durch  Abrollen,  d.  h.  ohne  theilweises  Schleifen  der  Bader  stattfinden,  so 
mnss  sieh  der  Durchmesser  des  LanfkreiBes  beUn  Aussenrad  sn  dem  des  Innmiradea 
verhalten  wie  die  Länge  der  Aussenschiene  in  der  Cnnre  au  der  der  Innensobiene, 
d.  h.  wenn  d  der  Durchmesser  des  innerm,  D  der  des  äusseren  LaufkreiseB  ist,  M  der 
mittlere  Gurvenradins,  «  die  Spurweite,  so  mass  sich  verhalten 


Bei  Loconiotivbabneu  wird  dieses  Verhältniss  durch  die  Conicität  der  Laufkränze  her- 
gestellt; das  ist  abw  bei  Strassenbahnen  undurchführbar,  da  man  es  hier  gewöhnlich 
mit  sehr  kleinen  Curvenradien  und  schmalen  Bädern  an  thun  hat,  welche  nur  wenig 
Qner?ersehiebung  gestatten. 


nur  dadurch  unterscheidet,  dass  die  innere  Begrenzung  der  Spurnlle  etwa  iO""" 
aberhöht  und  so  zu  einer  Zwangsscbieuo  ausgebildet  wird. 


Plg. 


So  ist  man  darauf  geflihrt 


worden ,  die  Vergrössernng  des 
äusseren  Laufkreises  dadurch  her- 
zustellen, dass  man  das  Aussenrad 
in  der  Curve  mit  seinem  Spur- 
kranz (Plantsch)  auf  einer  Flaeh» 
schiene  laufen  llsst,  w&hrend  das 
Innenrsd  mit  seinem  Lanfkraas 
auf  einer  Schiene  rullt ,  die  sich 
von    der    gewöhnlichen  Sehieiie 


III.  äTRASSKNBABVKN  (TüAMWATS). 


Die  Viirstehend  gegebene  Proportion .  auf  das  soeben  besclirieheiie  System  an- 
gewandt, /cij^t,  da88  es  für  ein  bestiiiinites  Verliältiiiss  des  Lauf  kranzdurchniessers  [d] 
zum  Spnrkran/.durchniesser  />  nur  einen  j^auz  iMistimiutcn  Curvenradius  ^iebt,  in 
weklieni  ein  Abrollen  ohue  Si  lileiA'n  stattfindet.  d«»r  liier  der  Nor  ni  al  c  u  r  v e  n  rad  i  U8 
genannt  werden  soll  und  der  sic^li  durcb  Auflösung  obiger  l'roportion  (ludet  zu  H  = 


Es  ist  klar,  dass  durch  geeignete  Wahl  des  Verhältnisses  der  Kränze  der  Nur- 
malradius  je  nach  Bediirfniss  bestimmt  werden  kann ;  indess  hat  dies  in  Kücksiehten 
auf  das  Kad  und  die  Spurrille  seine  (ircnzen  .  ilu  man  den  Sj)urkranz  t-inerseits  der 
Führung  wegen  nicht  unter  12""",  andererseits,  um  keine  %u  tiefe  Spurrinneu  und  zu 
sdiwere  Schienen  za  erbalten,  nicht  über  17""  vorspringen  lasaeo  dürf. 

Bd  dem  fast  allgemein  llbliefaen  Raddarehmesser  von  0",85  (ss  2'  ü"  engl.)* 
12,5"*"  Radflantwhrorspmiig,  l'*,435  Spurweite  ergiebt  sieb  der  Nonnaleanrenradiiu 
SU  49°, 7  fKler  rand  50",  and  der  kldaate  nach  diesen  PrindpieD  berechnete  Badins 
«giebt  sich  für  /  =  17""»  7U  3J»»,7. 

Die  nach  diesem  System  gebauten  t'urven  lassen  sich  fast  so  leielit  befahren 
wie  gerade  Strecken  und  entsehiedcn  leichter  als  Curveu  von  weit  grüSBcreiu  Uadius 
ohne  Benutzung  des  Spurkranzes  als  Aussenrad. 

Selbstverständlich  ist  es  keine  absolute  Nothwendigkeit ,  allen  Ourven  einer 
BaboKiüe  geoav  den  Normalradias  zn  geben;  insbesondere  kann  nnter  zwingenden 
ümsttnden  sehr  wohl  ein  kleinerer  Radios  angenommen  werden.  Die  Sewing  des 
Ansseniades  auf  der  Flaehsofaiene  ist  dann  zwar  mit  einem  geringen  Vorwärtsschleifen 
Terbnndcn.  wdcbes  einMi  ^tsprcchenden  Widerstand  veranlasst,  immerhin  aber  ist 
dieser  nicht  so  p^ross,  als  wenn  beide  Räder  auf  gleichen  Kreisen  laufen. 

Mit  Hülfe  der  zuletzt  besclirielieneu  ( '<»nstruetion  lassen  sich  im  Nothfalle  noch 
('urven  von  20'  aiudi  15'"  Radius  beschreiben,  freilich  nicht  ohne  erhebliche  An- 
strengung der  rterde. 

Wenn  jedoch  viele  Cnrven  von  geringem  oder  gar  noch  geringerem  Badins  nn- 
vermeidlicb  sind,  so  sieht  man  sieh  genOthigt,  das  Wagensystem  mit  festen  Achsen 
gm»  an  veriassen.  Die  Anordnnng  wird  dann  so  getroffen,  dass  das  eine  Bad  lote 
anf  der  Achse,  welche  im  Hbrigen  wie  eine  feste  Achse  an  den  Enden  mit  AchsbUsen 
in  Achsbuchsen  läuft,  sitzt  und  dadurch  eine  langsame  Relativdrehung  ge<rcn  das 
andere  Knd  zulässt.  Es  findet  dadurch  unter  allen  Umständen  ein  voUstäudiges  Ab- 
rolieu  und  kein  Schleifen  statt. 

Auf  den  geraden  Strecken  findet  eine  relative  Drehung  des  losen  Rades  gegen 
das  feste  nicht  statt. 

Beide  Owrvenseliienen  haben  hier  das  gewöhnliche  Schienenproill,  allenfidls  eine 
Zwangsschiene  am  inneren  Strang. 

Derartige  Aurftihrungen  mit  losen  Rädern  finden  sich  in  Stuttgart,  Kopenhagen 
and  Elherfeld-Barmen,  Birkenhead;  die  Achsen  sind  aber  bttafiger  reparatorbedUrfkig 
als  feste.    (Siehe  Wagendetails.; 

Mit  Rücksicht  auf  die  ausgefllhrten  ('urven  sei  noch  erwähnt,  dass  man  den 
Aussenschienen  wie  bei  den  Loconiotivbahnen  eine  Ueberhöhung  gegen  die  Lage  der 
Innensebiene  giebt.    Es  genügt,  wenn  diese  Ueberhtfhung  ftlr 


woraos,  wenn  /  den  Vorsprang  des  Flautsches  g^n  den  Laufkranz  be^ 


zeichnet 
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Radien  = 


100" 

tiü"' 
50™ 


lO""» 

15""° 


RaUiea  =  40"> 
30™ 
20"" 
15" 


30""" 
60"* 


geDommen  wird.  Es  giebt  dieses  fttr  die  Onrven  abwttrtB  vod  50*  Radio»,  d»  naeli 
FrUherem  der  Flaotseb  der  BSder  auf  der  Aussen-  (PUush-)8ehiene  anfläoft»  in  Wiric- 
liehkeit  eine  GesammtnberhOhuog 

für  50"  Rad.  =  20  +  12  =  30— 
40"     -    =  =  40""' 

30"     -     =  =  50"" 

20"     -     =  s=  60"" 

15»     -     =  =  70"« 

Danit  der  Wagen  die  kleineren  Cnrveu  leichter  passire,  gebe  man  doiCarvenscbieBeD,  so- 
fern sie  vonOasseiaen  hergeatellt  weiden,  eineBrweitemng  derSparrinne.  Es  genUgt  (tlr: 

Rad.  SparriaaealNwIto 
50"  3B  32"'" 
40"  =  33"" 
30"  =  34"" 
20*  =  35'»" 
15-      =  36-" 

Werden  die  Cnrvensehienen  (mit  UeberhOlinng)  gewalst,  so  nehme  man  dne  mittlere 
Sperrinoe  von  ea.  35*". 

Wennglaeh  die  GnaaaelÜMiMi,  sofem  StebUMmdagen  anf  den  Rädern  zur  Ver- 
wendung kommen ,  einen  geringeren  Reibuogswiderstand  bieten ,  so  ist  doch  vorzu- 
ziehen, statt  der  gegossenen,  gewralzte  Schienen  '/u  nebmea,  da  man  lllr  die  Reserve  etc. 
einestbeils  nicht  ein  so  grosses  Lager  za  halten  braucht,  andemtlieils  die  gewalzten  Schie- 
nen eine  grössere  WiderstandsfUhigkeit  haben  und  schwächer  gehalten  werden  können. 

Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  es  fUr  die  sichere  Fuhroog  des  Wagens 
doreb  die  Conren  nnd  Weichen  sehr  vortheilhaft  ist,  wenn  die  CanrenswaugsschiBne 
vor  Anfong  nnd  nach  dem  Ende  derselben  (auch  bei  Weichen)  am  ea.  3*  in  den  an- 
aohliesseiiden  geraden  Strang  doroh  eine  Analaafoebiene  mit  UeberbVhang  (Fig.  7»  |i.300 


Fig.  8.     (1 : 1«) 


«iiFIiu'li'mii 


1 


Fig.  9. 


1  :  15) 


n.  nebenstehende  Fig.  S)  ver- 
längert wird  und  erst  dann  die 
Normalschiene  ohne  Ueber- 
höhungi  sich  anschliesst. 

Der  Uebergang  von 
Normalsehiene  ni  Fiaeh- 
aehiene  kann  entweder  dnreh 
eine  einiomeisaefaaide  Nntte 
in  die  Flachschiene,  oder 
durch  einen  Keil  der  in  die 
Rinne  der  Kornialschiene  ca. 


3ü  Ceutiu).  lang  eingenagelt  wird,  oder  durch  eine  Gussttbeigangschiene  ^Fig.  9j  her- 
gestellt werden. 

f.  Steigungen.  Steigungen  tneten  inaelm  für  Straasenbahnanlagen  keine 
Sohwieiigkeit,  als  dleeelben  jedeneit  durch  Vorapann  nberwundeo  werden  kSnaen. 
Bei  nicht  aehr  freqnenten  Unleo  können  Steigungen  von  1:50  bis  1:40  ohne  Yor- 
spann  genommen  werden. 
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g.  Fahrgeschwindigkeit.  Die  Fuhrj^eschwiudigknt  schwankt  zwischen 
9—12  Kilom.  pro  Stunde,  je  Duchdeiu  die  Bahn  ia  oder  ausserhalb  der  Stadt,  in 
schmalen  oder  breitereu  StriisHcn  {gelegen  ist. 

Eiu^'leisige  Bahnen  nach  dem  System  u  p.  '2*.M  ,  die  in  wechselnder  Richtung 
belaljren  werilcn,  also  keine  Kogenannte  endlosen  geschlossene)  Linien  sind,  bedUrfeu 
der  Aasweicbestellen,  deren  £Dtt'eruuug  vua  einander  sich  nach  der  FahrgeschwimUg- 
kett  riehiet;  also  in  der  Regd  in  einer  Stadt,  bestmders  in  engen  Strassen,  kleinttr 
miden  als  ausserhalb  der  Stadt.  Geeignete  Gesebwindigkeiten  hierfllr  sind: 
in  der  Ht^idt  160  —  ISü  laufende  Meter  pro  Minute 

ausaerhah  der  Stadt  200  — 'liO      -         .      _  _ 

Worden  die  Fahrintervalle  10  tidor  15  Minuten  j;enoninien,  so  sind  die  Weichen  in 
Abständen  der  5  und  7' Minuten  Fahrzeit  eiitsiirec  lieuden  Entfernung  anziili  j^eu.  da  der 
Betrieb  von  beiden  Seiten  erfolgt  und  der  Wagen  .seiion  nach  der  iiUlfte  der  dem  FabrintervaU 
entsprechenden  Strecke  mit  dem  sich  ihm  entgegen  bewegenden  Wagen  Icreazen  mnss. 

h.  Herstellungskosten  der  Gleise.  Hierüber  lassen  sieh,  daiUeseiben 
Ton  den  jeweiligen  OrtsverhSltnissen  und  Prdsen  wesentlieh  abhftngen,  nur  sehr  all- 
gemeine  Angaben  machen.  Hat  man  sich  Air  ein  bestimmtes  System  entschieden,  so 
ist  ans  dem  Materialbedarf  und  Preise  sehr  leicht  die  Bausumme  zusammengestellt. 
Es  sind,  um  Vergleiche  zu  erleichtern,  deshalb  jeweilig'  bei  den  späteren  Constructionen 
die  Schienengewiclite  mit  angegeben.  E.s  kosteten  beispielsweise  nach  der  Zeitschrift 
des  Oesterreichiscben  Ingenieur-  und  Architectenvereins  IbOO  p.  213  etc.  in  New  York 
in  der  ü.  Avenue  die  Bahn  incl.  sämmtlicben  Zubehörs  b^i  einer  Länge  von 

ca.  14  KOom.  »8,75  engl. Meli.  3,676,313Mk.,  das  ist  pro  Kilom.  rund  260,000 Mk., 
wohfngeg^  ebeniails  in  New  York  die  Linie  Brooklyn  Oity 

ca.  64  Kilom.  =40  engl.  Mail.  Iaug4,414,354  Mk.,  das  ist  der  Kilom.  mnd600,000Mk. 
erfiuderte.  Die  Herstellungskosten  einiger  qieeiellen  Anlagen  sollen  unter  Oberbau- 
eonstrnction  aufgeführt  werden. 

§  4.  Oberbau  der  Htrassenbahnen.  —  a .  G  r  u  n  d  b  e  d  i  n  u  n  g:  e  n  für  eine 
gute  Schienen constrnct Ion.  Die  Pferdebahnaidagen ,  wie  schon  erwähnt,  von 
Amerika  aus  in  Europa  eingeführt,  haben  von  dort,  da  sie  Anfangs  getreu  nachgebildet 
wurden,  alle  die  ihnen  anhaftenden  Fehler  mit  hierher  gebracht,  und  gidit  es  noch 
sar  Zeit  leeht  wenig  rationell  oonstruirte  Oberbau^teme.  Als  Anhalt  zur  Beurthd- 
lang  der  Sehienen-  und  Oberbaneonstauelion  mOgon  die  nachfolgenden  allgemeinen 
Belnchtungen  dienen. 

Die  meisten  Constructionen  der  Schienen  sind 
einfache  Flachprofile,  welche  nur  ein  ganz  ^'cringea 
Widerstandsmoment  besitzen  nnd  die  ^^anze  Ver- 
tbeiiuug  des  liaddrucks  auf  die  Querscbwelien 
und  dna  Kiesbett  der  LangschweUen  ttberlassen. 
Ki  empHehlt  sich  aber  diesem  Gebmneh  entgegen: 
1)  Blli&sieht  darauf  n  nehmmi,  dass  die  Yerttei- 
faing  des  Materials  im  Schienenquersefanitt  die- 
sem selbst  schon  ein  möglichst  grosses  Wider- 
standsmoment gegen  VertÜLaldruck  gebe. 

I)  NotiMD  für  Heratellangskosten  finden  steh :  AllgMneine  BsoMltong  1S58,  p.  61  ete. ; 

En^ineerhijr  I^^To.  p.  ir.T,  45S;  Enf^ineerinj?  1872,  V.  13,  p  27T,  n2H,  406,  107;  Hannöv.  Ingen  - 
u.  ArcbU.-Vereiu  1>7I,  p.  3^8:  deagl.  1872,  p.  101;  Organ  1873,  p.  liiT  u.  8.  f.;  Zeitschrift  des 
Ostenr.  lagen.-  a.  Arehit.-V«ralas  1860,  p.  213;  deigL  1863.  p.  31,  :$(>,  id  ,  deagl.  1872,  p.  335. 
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Die  meisten  Constructiouen  der  Sehieneo  nnd  ferner  derart,  daas  die  befahrende 
Last  Iß.  Fig.  lt.  p.  'W.V  einseitig  anf  die  Schienen  nnd  in  Folge  dessen  auch  einseitig 
auf  die  Lanjcschwelleu  drtU-kt,  w<»durrli  dns  Mateiijtl  unter  der  gedrückten  Seite  der 
Lungschwelle  schneller  zerstört  wird  und  ein  Kanten  der  Schienen  eintritt.  Dies  be- 
schleunigt aber  auch  die  Zerstörung  der  Schienen  selbst,  indem  das  Kad  bald  nur 
noch  auf  die  verhältnissmässig  geringe  Kopf  breite  a  drückt,  die  sich^  alsdann  rasch 
abnatet,  bis  der  Flutseh  des  Rades  (Figur  12)  im  Grund  der  Sefaieaen  «nfliaft  und 
diese  unter  Ifitwiricung  des  Strassenkokbes  vollstftndig  dnrohsebieift.  Es  mnss  also: 

2)  danaefa  getrachtet  werden,  das  Profil  so  sn  eonstrniren,  dass  die  Mittellhue  des 
Raddrucks  möglichst  mit  der  Achse  des  Unterbaues  xnsammenAUt. 


Fig.  J2. 


(1:5; 


Fig.  la. 


Fig.  U.  tl:5) 


Fif.  15.  (1:5) 


Um  der  ZentSmng  durch  das  Anf> 

schneiden  des  Flantscbes  entgegenzutretettf 
hat  man  die  Profile  unten  verstärkt  (Fig.  13), 
wodurch  gleichzeitig  ein  Versetzen  der  Scdiie- 
uen  auf  der  Schwelle  verhindert  wird  ,  siehe 
auch  Oberbau  München  Fig.  5,  Tafel  XLIV. 

Einige  dieser  zweiten  Anforderung  ge- 
nügende Profile,  wie  x.  B.  das  in  England 
(The  Bngineer  1873  No.  35  p.  248)  aoge- 
wendete  Fig.  14),  sowie  das  alte  Kopen- 
hagener Fig.  sind  ans  anderen  densel- 
ben anhaftenden  Mängeln  wieder  verlassen 
worden,  die  hauptsächlich  darin  bestehen,  dass  die  Prolile  keine  ^beschlossene,  sondern 
eine  ofleue  Spurrinne  haben;  hierdurch  wird  das  Gleisptiaster  nach  gar  nicht  langer 
Zeit  neben  der  Schiene  vom  Strassenfuhrwerk  rinnenartig  ausgefahren,  wodurch  dann 
das  leichte  Ansblegen  derselben  erschwert  wird.  Noch  soblecbter  wird  es,  wenn  wie 
in  Philadelphia  Fig.  8  und  9  Tafel  XLVI  das  Anpflaster  anstatt  mit  den  Schienenkopf 
mit  dem  Grnnde  der  Schiene  in  gleicher  Hobe  gesellt  wird,  da  das  Fnhrweric  dann 
gegen  den  ^^latten  Vorsprnng  der  Schienen  von  circa  20'""'  stösst. 

Hierdurch  cigiebt  sich  mit  Rücksicht  auf  das  Strassenfuhrwerk  die  fernere  An- 
forderung : 

3)  Es  mnss  jede  Schiene  ihre  geschlossene  Spurrinne  oder  (Jrube  haben.  die.sell)e 
uinaH  niii^Miclist  sclinial  und  deren  Form  so  sein,  dass  der  Plantsch  des  Rades 
nicht  an  Hau  Ten  und  der  Strassenkoth  leicht  enttarnt  werden  kann.  Endlich 
niuss  die  Form  der  Rinne  der  Art  sein,  dass  weder  die  Pferde  mit  ihren  Greif- 
stoÜen,  nooh  auch  Steine  oder  dergleichen  sieh  einklemmen  kennen. 
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Oer  Eiowand  211  3,  duM  sbnmtliehe  Schienen  in  Philadelphia  Fig.  t6)  mit 
offener  Binne  in  Betrieb  sind,  kann  die  gestellte  Fordernng  nieht  anfheben. 
Diese  Schiene  entsland  »tnicbst  dnrch  eine 

aussergewöhnliehe  Anforderung,  indem  man  sie 
aaf  der  einen  Soite  fllr  Bahufohrwerk,  auf  der 
aoderen  Seite  für  jrewöliiiliclics  Fuhrwerk  lieiiiit/en 
wollte  nnd  sicii  duicli  difseii  I 'opiK-l/wcrk  ftlr 
(ieu  zuletzt  bosproclieneu  L'ebelstand  cntscliädigt 
^■dite.  fndeSB  scheint  das  System  den  gehegteu 
Srwartnngen  doch  nicht  an  entsprechen,  da  es 
mnig  Naehahmnng  fand,  ja  sogar  an  mehreren 
Orten  Kopenhagen,  Birkenbead]  versncht  nnd 
wieder  verlassen  wnrde. 

4  Die  Befestigunjr  der  Schienen  rouss  derart 

«ein,  dass  die  Köpte  der  Näf,'el  oder  Schranben  in  keinerlei  BerUbmng  mit  dem 
l*auf-  oder  Spurkraiu  koujiuen  kiimicii. 
Eö  sind  also  alle  ßefefltigungen  verwert  lieh,  ImjI  welchen  der  Niigel-  Schrauben- 
Kopf  in  der  LanfflKehe  der  SpurriDue  liegt.  Berlin,  Hamburg,  Kopenhagen  hatten 
Mlier  eine  derartige  Befestigangsart»  ind  gehörte  es  nieht  su  den  Seltenheiten,  dass 
die  Sehienen  vollstHndig  lose  anf  den  Langschwellen  lagen.  Gleiche  Beobachtungen 
über  diese  Njigelung  kann  man  in  Belgien  Mud  Frankreich  machen.  j.^^  ^j.jj 

In  Port  .Vllegro  ;BraRilieni  sind  sogar  g^sere  Schäden  die  Folge 
ilie.ser  nngenligenden  Befestigung  gewesen,  indem  die  Speiche  des 
U  i  Ils  die  seitlieh  ausgewichene  Schiene  erfasste,  sie  Uber  die  Achse 
liiuweghüb  und  von  unten  durch  die  Sitzbänke  in  den  Wagen  drückte. 

Den  hier  aufgestellten  Gresichtspunkten  gemäss  waren  im  J. 
1871  die  derzeitigen  Ingenienre  der  Orossen  Berliner  Pferdebahn 
J.  n.  0.  Bflsing  bemüht,  dn  sweekmlssigeres  Profil  an  schaffisn, 
and  so  entstand  die  Form  Fig.  17.  Nach  diesem  nnd  einem  ähnli- 
chen Profil  wurden  von  denselben  Ingenieuren  ausser  in  Berlin  noch 
die  Bahnen  in  Dresden,  Hannover,  üanzig,  Elberfeld  und  Barmen 
^haut.  In  Wiesbaden  wurde  dieses  System  ebenfalls  für  die  Aus- 
tUbrung  angenommen. 

Wenngleich  durch  diese  Form  des  Proiiles  nicht  säuimt- 
lieben  AnfordemDgen  genügt  wurde,  so  waren  doch  wesentliche  Vorteile,  dass: 

s)  die  HittelUnie  des  Raddruckes  der  Mitte  der  Schwelle  nliher  liegt; 

b)  toM  weit  gesundere  Nagdung  der  Schienen  als  Msher  sich  eraielen  liess; 

e)  die  Lauffläche  nicht  durch  I^öclier  unterbrochen  war,  und  die  an  diesen  Stellen  sonst 
entltehendea  buchst  schädlichen  VerdrUckungen  der  SehicnennherHäehe  beseitigt  wurden. 

Immerhin  hat  dieses  ><(inst  sehr  zweckmässige  Profil  darin  noch  einen  sehr  fühl- 
baren Maugel,  dass  es  Flachpr(»til  ist  und  in  Folire  dessen  ein  zu  gerin<res  Widerstands- 
moment gegen  Durchbiegung  bietet  Es  uiuss  alsd  auch  hierauf  Rllcksicht  genommen 
werden,  uud  fuhrt  dieses  zu  den  sogenanuten  Rippen-  oder  Schenkelprotilen.  wie  solche 
beidts  TonLanbat  1858  in  den  Vereinigten  Staaten,  ausserdem  in  der  jüngsten  Zeit 
ui  Bnenos^Ayres,  Glasgow,  Fnris,  Brüssel,  Hambuiif  Terwendet  wurden,  nnd  fhr  die 
anzulegenden  Bahnen  in  Breslaa,  BCagdeburg  und  Stettin  in  Aussicht  genommen  sind. 

b.  Befestigung  der  Schienen.  Es  wnrde  oben  unter  l  von  einer  guten 
Sihienenconstmction  verlangt ,  dass  die  Nagelung  nicht  auf  der  Lauffläche  lud  nieht 
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iu  der  Grube  aogeordnct  sei.  Ueber  die  Nachtheile  dieser  NagelmiK  und  wie  sie 
entstehen  sei  Folgendes  erwähnt: 

Die  Schienen,  w^enn  sie  gewalzt  und  gerichtet,  sind  ebensowenig,  wie  die 
geschnittenen  Langschwellen  ganz  gerade,  und  häutig  sind  die  Flächen,  in  welchen 
sie  sich  berühren,  windschief.  Wird  die  Schieue  nun  aufgenagelt,  so  bedient  man 
sich  hierbei,  um  die  Schieue  auf  die  Schwelle  zum  Aufliegen  zu  bringen,  des  Drilck- 
hakens  und  schlägt  den  Nagel  oder  dreht  die  Schraube  bis  zum  Aufsitzen  hinein, 
dadurch  wird  die  Schiene  in  federnde  Spannung  versetzt  und  ihr  das  Bestrel)en  ge- 
geben, den  durch  die  WagencrschUttcrungen  gelösten  Nagel  aus  der  Schwelle  heraus- 
zuziehcn.  Durch  den  darüber  fahrenden  Wagen  wird  der  Nagel  dann  wieder  hinein- 
gedrückt und  so  mehr  und  mehr  gelöst.  Zugleich  aber  schleift  sich  in  Folge  dieser 
Bewegungen  das  Nagelloch  in  der  Schiene  aus  und  der  Nagelkopf  ab ,  so  dass  die 
Verbindungsstelle  schliesslich  in  den  in  nachstehender  Skizze  gezeichneten  Znstand 
UlMjrgebt.    Das  nachstehende  Beispiel  (Fig.  IS  ist  einer  drei  Jahre  alten  Nageluug  ent- 

Pig  ]s  utmnneu. 

•  Vortheilhafter  sind  flir  Befesti- 
gungen, die  von  oben  genommen  wer- 
den mUs.-<cn' 'Schrauben.  Dieselben 
dUrfj'U  aber  nicht,  wie  in  Belgien, 
nnverzinkt  verwendet  werden,  da  die- 
selben sonst  festrosten,  und,  wenn  sie 
bei  licparaturen  entfernt  werden  nills- 
sen,  abbrechen  und  weit  schlechter  herauszubekommen  sind,  als  Nägel  mit  schlecbteu 
Köpfen,  die  eventuell  durchgetrieben  werden  krmnen. 

Sehraubenlx)lzon  mit  Muttern  sind  jedoch  gänzlich  /u  venverfen,  da,  wenn  die 
Muttern  festgerostet,  diese  nur  durch  Abschlagen  entfernt  werden  können,  wobei  jedoch 
sehr  häutig  die  Schwelle  spaltet. 

Dennoch  findet  man  mehrfach  diese  Befcstiguugsart  an  Gleiskrenznngsstllcken, 
um  dieselben  recht  festliegend  zu  bek<mmieu.  aber  auch  dieses  ist  unnöthig,  wenn 
anders  nur  die  (ileiskrcuzungsstllcke  richtig  angefertigt  werden  siehe  unter  Gleis- 
kreuzungen ,  d.  h.  wenn  dieselben  nicht  zu  kurz,,  und  zwar  von  mindestens  1"  Schen- 
kellänge sind,  damit  der  erfolgende  Schlug  beim  üebcrfahreu  des  Wagens  aaf  eine 
nicht  zu  klefne  Unterlage  trifl't. 

Können,  fUr  die  Befestigung,  die  Nägel  schräg  eingschlagen  werden  (Fig.  1 .  2, 
Tafel  XLlVi.  so  halten  diese  wesentlich  fester:  die  beste  Befestigung  ist  jedoch  die 
seitlich  angebrachte  mittelst  Klammern  ;Fig.  4,  Tafel  XLIV  ,  da  hier  der  Nagel  direct 
auf  Abscheerung  in  Anspruch  genommen  wird,  und  der  eigentliche  Schaft  des  Nagels 
in  die  Mitte  der  Schwelle  konnut. 

tu  5.  Specielle  ('onstructionen  des  Oberbaues.  —  Die  Verschiedenartigkeit  der 
Anforderungen,  welche  an  Stnissenbahneu  gestellt  werden,  sowie  der  Umstand,  dass  die- 
selben stets  einen  localen  Charakter  halten,  eine  Einheitlichkeit  unter  einander  also  nicht 
bedingen,  haben  zu  einer  ausserordentlichen  Mannigfaltigkeit  der  Construction  geftlhrt. 

Bestimmend  wirkte  vor  Allem  die  Entscheidung  darllber,  welche  der  auf  p.  294 
angefahrten  Arten  des  Betriebes  gewählt  werden,  sodann  aber  die  Wahl  des  Materials, 
ob  Holz,  Eisen  oder  Stein  zum  Unterbau  verwendet  werden  soll. 

Bis  dato  sind  vorwiegend  flache  Schienen  in  (Jebrauch,  welche  einer  continnir- 
lichen  Unterstützung  bedürfen;  fast  ausnahmslos  gilt  dies  insbesomiere  vom  Holz- 
uuterbau ;  doch  macht  sich  namentlich  in  neuerer  Zeit  das  Streben  nach  ^inem  solideren 
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Kist'ii-  n'>]i  Sfoiniink'i  hau  j^elteud  ,  Ikm  welchem  xuiu  Tlieil  höhere  Schieoeu  iu  An- 
weiidiin^j,  kiuiiiiieii.  Hierbei  tindet  sich  deon  auch  die  Anordoung  der  UotersttttzuDg 
in  eiozeiueii  Puukteu  vor. 

Betreib  dieser  Conetmctioneii  sei  Folgendes  bemerkl: 
Im  AUgemeioeD  sind  die  C^iutnictioDen ,  bei  denen  QoersdiwelleD  verwendet 
werden,  voraixidiai ,  d»  bei  diesen  die  Oefabr  inseitiger  Versenkongen ,  also  die 

Gefahr  der  Betriehsstörnngen  in  Folge  von  Siel  -,  Gas  -  uder  Was8eraDlag;cD  beträcht- 
lich jETcrinf^er  ist,  als  bei  den  Anla^n,  die  nur  in  einzelnen  Punkten  unterstützt  werden. 
Siehe  I  i-.  I  und  2  Tsilel  XLVI,  Oberbau  Wienj  Fig.  3,  Tafel  XLVl,  (öyatem  Gre- 
gory; sowie  Fi}?.  1  —7  und  \'.\  TatVI  XLV. 

Es  wurtlen  z  B.  iu  Cbarlottcuburg  uud  llauiburg  unmittelbar  ausserhalb  der 
Schienen  tiefe  Bau^n  iiben  für  Verlegung  von  Wasserleitnngsröhreu  und  Herstellung  der 
Cknaliaation  ausgehoben  und  die  Baugruben  sodann  aosgesteift  (bei  beiden  Anlagen 
sind  Qoerscbwellen},  und  wnrde  der  Betrieb  wihrend  der  gaoien  Bandaner  an  beiden 
Stellen  nicht  unterbrochen 

Wir  sind  von  einheitlichen  Anschauungen  Uber  den  Bau  der  Strassenbafanen 
noch  sehr  weit  entfernt,  so  daas  eine  seharfe  Ciassifidrung  der  dnzelnen  Systeme  sehr 
schwer  i^t. 

Wir  inUsseu  uus  daher  auf  eine  nur  ganz  allgemein  geordnete  Vorführung  des 
his  jetzt  Geleisteten  beschränken. 

I  ft.  Holioberbaa  flir  Wagen,  welche  das  Glets  nleht  TerlaSBen  können.  — 
Die  Hohtoberbaneonstmetionen  fttr  Strasseababnanlagen  sind  die  weitaus  Sltesten,  und 

werden  auch  noch  heute  vielfach  angewendet.  Wenngleich  sie  die  grosse  Unannehm- 
lichkeit iHeten,  dasK  sie  fort  and  fort  Kqiaialaren  veranlassen  und  nach  ca.  r.— io 
Jahren  das  ganze  Holz  erneuert  werden  muss ,  so  hat  man  sich  bisher  doch  der 
son.sti^'cn  Vortheile  uud  Bequemlichkeiten  wegen  nicht  aligemein  entschliessen  können, 
das  Holziiiaterial  zu  verlassen. 

Die  \  urtbeile,  die  der  Holzoberbau  bietet,  sind : 

1)  dass  die  Schiene  auf  einer  elastisohen  Unterlage  ruht, 

2)  dass  die  Schiene  nicht  vor  der  Aufnagdnng  susammengepasst  an  werden 
branch«i,  wie  dies  z.  B.  bei  Eisenoberbaueonstmetkm  meisl  nothwendig  ist, 

3)  dass  das  Seitenpflaster  sich  gut  und  ohne  weitere  Vorkehrungen  anschliesst 
und  durch  die  Langscbwelle  selbst,  so  lange  sie  nicht  faul  ist,  einen  festen 
Seitenbalt  bat. 

Es  ist  nicht  zu  leupien,  dass  dies  Yortbeile  sind;  dieselben  dUrfeu  jedoch 
auch  nicht  Uberschätzt  werden. 

Es  sollen  diverse  Holsoberbanconstmctionen  verschiedener  Stidte  nebrt  dmi 
dort  verwendeten  Sehienenprofilen  ete.  Toq;ilflÜnrt  werden. 

In  Amerika  ist  der  Oberbau  mit  wenigen  Ausnahmen  ron  Holz,  (Lang-  und 
Querschwellen!  hergestellt,  die  sich  tfmmtlich,  abgesehen  von  der  Sehienraform,  liem- 
Ueh  ähnlich  sind. 

Soweit  dem  Verfasser  die  (Jonstmctcurc  der  verschiedenen  Systeme  bekannt 
waren,  sind  dieselben  bei  den  entsprechenden  Zeichnun^^en  ^'cnannt  worden. 

a.  New- York.  In  New- York  sind  Schienen  verwendcf.  die  sich  unvortbcil- 
halt  durch  ihr  grosses  Gewicht  au87<eichnen ;  dasselbe  schwankt  zwischen  28 — 44  Kilo- 
grsmm  pro  laufenden  Meter.  (Siehe  Fig.  1^6  auf  Tafel  XLUI.)  Die  Rinnenbreite 
(M»"*)  im  Profil  6  lUr  Cnrven  (ca.  10")  sind  sehr  breit,  sodass  sich  hierin  leichte  Wagen 
festklemmen  kOnnen.  (Zeitsebfift  des  Oesterreichischen  Ingenieur  und  Architeetenver- 

SO* 


308 


Otto  fiÖaiNO. 


eins  iSiiO,  p.  213.)  Mit  Scliienon  nach  iilmliclicii  l'ndilen  sind  terner  Halmen  iu 
Kew-Orleans,  Boston,  St.  Louis,  Baltiiuore,  Ciuciunati,  Pittsburg,  Mexico,  Babia,  Port- 
Allegro  und  liiu  erbaut. 

In  GrombritaiiDien  trelfen  wir  die  Veraehiedensten  Constmctioiien,  zum  Tbeil 
ansserordentiich  solide  fnndirt.  Der  wirkliche  Krebsschaden,  das  Aoftchodden  und 
Kanten  der  Schienen  (p.  304),  hi^  jedoeh  nicht  genügend  Berlickrichtigang  gefunden. 
Yonviegend  findet  man  llolzoberbau ,  dem  man  an  einzelnen  Orten  so^ar  nocli  eine 
starke  und  breite  Betonunterlaj^c  gegeben  hat,  welche  für  Doppclgleis  in  Breiten  bis 
zu  ri'",  i  is'  engl,  vorkommt,  um  ein  glcichmässiges  Setzen  des  IkKiens  zu  erzielen, 
^vergl.  (Jleisptiastoriin^'i . 

Der  jetzige  in  London  lil)licbe  Oberbau  ist  in  V\^.  1  aut  Tafel  XLIU  ange- 
geben. Die  Langschwcllen  tOxI^i  Geutim.  4x0"  engl,  stark  siud  auf  Coueret 
gebettet  und  haben  keine  Qnerschwellen.  Die  Langschwellen  sind  in  Entfernung  ron 
1",53  —  5'  engl,  mit  Traversen  oder  Zugstangen  gefasst  (He  Rods).  Dieselben  haben 
an  jedem  Ende  einen  Gussschub,  der  unten  einen  Fuss  bildet,  um  das  Kauten  der 
Langschwellen  jtu  verhindern ;  diese  Stuhle  oder  Schuhe  sind  in  den  Concrct  eingedruckt. 
Die  Zwangschiene  ist  gcriiipt.  um  den  Pferden  Widerstand  beim  An/iehen  zu  bieten. 
Das  Oewiclit  der  Schienen  ist  ca.  il-  22  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  und  es  sind 
dics(  lh(  II  mit  versenkten  NUgelo  befestigt.  Diese  Art  der  Befestigung  ist  wie  erwähnt, 
zu  verwerfen. 

b.  Glasgow.  In  Glasgow  waren  vor  1871,  als  Verfasser  den  Bau  und  die 
Bahnanlagen  in  England  und  Schottland  sah,  Sehienen  augewandt,  die  unten  ganz 
glatt  und  deren  Zwangschienen  gerippt  waren;  das  Gewicht  dieser  Schienen  Fig.  8 
auf  Tafel  XLIII  war  ca.  24  Kilogr.  pro  laufenden  Meter;  die  Befestigung  der  Sdiic- 
nen  erfolgte  durch  versenkte  Schrauben,  die  durch  die  Langsehvvellcn  durchgehend, 
unten  mit  einer  Mutter  angezogen  wurden.  Die  Muttoni  wurden  durch  einen  Baud- 
eisenstreifen (/  gegen  <lie  unmittelbare  Berührung  mit  dcui  il(t(len  geschützt.  Die 
iSchrauben  sassen  iu  Entfernungen  von  1'",  L  Die.se  Befesiigungsnietbode  ist  sehou 
deshalb  au  verwerfen,  wdl  bei  Answeehselnng  der  Sehienen  das  Neb«ipflaster  heraus- 
genommen werden  niuss,  um  die  Mutter  an  Ideen.  Wenn  hierbei  nun  noch  die  Nase, 
welche  das  Drehen  des  Sehraubenbolzens  verhindern  soll,  abreisst,  so  mnss  die  Mutter 
abgehauen  werden,  nnd  hierbei  spaltet  nicht  selten  die  f..angschwelle. 

Die  jetzt  dort  verwendeten  Profile  sind  nach  dem  System  Ra keine  &  John- 
son (Fig.  9  auf  Tafel  Xfdll  unten  mit  zwei  l{i]»]H'ii  versehen;  diese  dienen  gleich- 
zeitig zur  Befestigung  der  öcbieueu,  indem  bLlummeruägel  iu  die  seitlich  eiugebobrteo 
Locher  greifen. 

Die  Befestigungsweise  ist  amerikanischen  Ursprunges  (Wiener  Bauzeituog  IböS) 
und  hat  zuerst  Veranlassung  zu  dem  jetzt  mehr  und  mehr  ausgebildeten  Rippen-  oder 
Scbenkelprofil  flir  Pferdebahnen  gegeben,  siehe  spiter  unter  P^,  Hamburg,  Breslau. 

Die  Langschwellen,  10x15  Centim.,  ruhen  in  Gusssehuhen,  durch  welche  ne  auf 

die  Querschwellen  von  O", !'> x<»"',  10 x 2",  15  befestigt  werden.  Die  Schuhe  haben 
2r)XlO  Centim.  Grundtiäehc  für  die  Mittelscliwellen  und  fUr  den  Sto.ss  der  Lang- 
schwellen  25xl.'>  Centim.  Sie  haben  ein  (Gewicht  von  7  Itzw.  10'  ^  Kilogr.  pro 
Stllek.  Es  bieten  diese  Schuhe  eine  solide  Befestigung,  erfordern  al)er  viel  Arbeit 
durch  das  Einpassen  der  Langschwellen,  die  nicht  immer  in  gleicher  Stärke  geschnit- 
ten geliefert  werden,  oft  sogar  dnreh  Beilagen  au«gefttllt  werden  mflsaen.  Das  Ge- 
wicht dieser  Schuhe  betrlgt  14—15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Gleis.  Es  Usst  sieh 
aber  durch  die  schmiedeeisornen  Doppelwinkd,  wie  solche  in  Belgien  angewendet 
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wenleD,  ».  l  ig.  b — ll  aut  Tafel  XLiV,  das  Gleiche,  wenn  nicht  Besäcres  erreichen, 
■nd  dM  Gewicht  pro  lanfenden  Meter  Gleis  auf  5—6  Kilogr.  vermindern. 

e.  Edinburgh.  Der  Oberbau  sn  Edinburgh  (Fig.  10  auf  Tafel  XLIII)  ist 
der  gleicbe  wie  in  London.  Langsobwellen  ohne  Qnerwhwellen,  die  auf  15  Genti- 

meter  Concret,  jedoch  ohne  Guaswhuhe  oder  Stuhle  befegtigt  sind.  Die  beiden  Lang-- 
schwellen  sind  durrh  Zn|?staii;:on  von  hochkaotigem  Flacheisen  7x<><)""  r.asammcnge- 
haltcu.  welche  zwischen  den  PHaHterfii^'cn  in  ca.  l'",25  Entfernung;  Herren.  Am  Stoss 
der  Langschwelleu  sind  dieselben  in  ciiion  leichten  Schub  gefasst.  Die  lk'testi;;nng 
der  iSchieue  sie  geschieht  von  oben  mit  einem  Zapfen  seh  lUssel  durch  eine  iSchraubc 
and  untergelegte  BUgelniutter)  ist  Übrigens  nicht  zu  empfehlen. 

d.  Liverpool.  Der  Oberbau  zu  Liverpool  iat  Bbolich  dem  von  London, 
(Fig.  11  auf  Tafel  XLIII)  und  Edinburgb.  Die  Langschwellea  sind  ohne  GusBScbuhe, 
aber  tiefer  im  Goncret  gebettet,  als  in  den  vorgenannten  Städten,  und  mit  kitfUgen 
flsdieii<en  gegeneinander  versteift  Sdiienen  sind  Uhnlich  den  rx)nd()nern,  aber  etwas 
sehwiicher.    Die  Hefe-stigung  ist  .sehr  mangelhaft  blos  durch  Versenkniigcl  bewirkt. 

e.  Peudleton.  Das  Profil,  welches  in  Pendleton  verwendet  und  in  Fig.  I"2 
aof  Tafel  XLUI  dargestellt  ist.  Iiietet  den  Vortheil,  dass  die  Last  in  der  Mitte  wirkt 
and  diese  gut  vertheilt  wird,  da  die  Schiene  durch  die  Ilippe  wirksam  verstärkt  ist. 
Sehwieben  des  Profils  sind  die  Art  der  Aufpassnng  auf  die  Langsehwellen,  woselbst 
■dl  in  der  Binne  leiebt  Faulnester  bilden«  sowie  die  grossere  Eisenbreite  im  Strassen- 
pkaum  uad  die  trotsdem  doch  su  geringe  Kopf  breite  der  Scbiene.  In  das  Pflaster  an 
der  Seite  der  Schiene  fahren  sich  Rinnen ,  da  die  Spurrinne  nicht  geschlossen.  Die 
BeÜBStignng  geschieht  durch  Schrauben;  betreftcnd  Schrauben  siehe  p.  300. 

f.  Birkenhead.  Die  ( »lierbancunstruction  zu  Birkeiiliead  hat  Lang-  und 
Qaerschwellen.  die  durch  imr  einen  grossen  Winkel  verbunden  sind ;  diese  ( »berbau- 
constructiou  ist  die  zuerst  von  Amerika  eingeführte  Fig.  \'A  auf  Tafel  XLUI.i ;  die 
Befestigung  der  Schiene  ist  aus  schon  früher  augegebeueD  Gründen  zu  verwerfen, 
Aesso  das  Profil  wegen  mangelnder  gesehlossener  Rinne. 

g.  South p ort.  In  Sonthport  besteht  der  Oberbau  aus  Lang-  und  Quer- 
schwellen.  Die  erSteren  sind  in  die  Querschwellen  eingelassen,  nnd  geschieht  die 
Verbindang  beider  mit  Winkelklammern.  Die  Scbiene  Fig.  14  auf  Tafel  XLIII;  wird 
wie  in  Glasgow  und  Edinburgb  mit  Klammem  von  der  Seite  aus  befestigt.  Diese 
Klanimerbefesti Illing  ist  filr  Schienen  recht  gut.  da  sich  die  Schiene,  wenn  die  untere 
Spitite  der  Klaniuicr  etwas  schräg  eingetrieben  wird,  durch  die  Schlagrichtuug  des 
UauQiers  sehr  fest  auf  die  Schwelle  zielieu  lüsst. 

b.  Berlin.  Gleieb  den  ft-nheren  naeb  England  eingewanderten  Systemen 
war  aneh  das  1863  fUr  Berlin-<!harlottenburg  angenommene  mit  Fehlem  behaltet,  die 
TOT  Allem  darin  bestehen ,  dass  die  Schiene  su  leicht  und  niedrig  ffelr  den  auf  der 
Linie  Charlottenburg  stattfindenden  Verkehr  war. 

Es  kamen  bei  dieser  Bahn,  wie  aus  Fig.  15  und  auf  Tafel  XLIII  ersicbt- 
Hcb.  zwei  S<*hienenprofile  zur  \'erwenduug.  Das  Fig.  15  flir  Chaussee  mit  geflachter 
Kinne,  damit  die  Chausseesteine  «ich  nicht  einklemmen  können.  Fig.  IH  fllr  Stein- 
ptia^ter  mit  geschlossener  Kinne.  Im  IJebrigen  hat  sich  die  Anordnung,  Sdiwellen- 
verbindung  etc.  als  practiscb  und  gut  bewährt,  mit  Ausnahme  der  Nagcluug,  die  in 
der  LaufflSehe  erfolgte. 

Jetzt  sind  fast  dbnmtliche  Linien  Berlins  mit  dem  firtther  besohriebenen  Profil 
gebaut  (Fig.  17  auf  Tafel  XLIII  .  Der  derzeitige  Oberingenieur  der  Grossen  Ber- 
Kser  Pferdebabngesellscbaft,  Herr  Fischer-Dieck,  lässt  mit  Bttcksicht  auf  den  star- 


310 


Otto  BOsmu. 


ken  Verkehr  sämmtliche  Schienen  von  Stahl  herstellea,  die  von  den  Bochuiucr  Werken 
in  TonEagliober  Qualität  geliefert  wurden.  Die  in  neuester  Zeit  an  der  Schiene  vor- 
genommene Aendemng,  naeh  welcher  dieselbe  anten  hoU  gemacht  wird  (s.  Flg.  17 
anf  Tafel  XLI1I),  kann  nicht  als  zweekmässig  erachtet  werden. 

Auf  {I.  ;u)3  wurde  nachgewiesen,  wie  sehr  es  darauf  ankoniiue,  die  Auflage- 
fläche tlci  Scliiene  auf  der  Langscliwelle  zu  vergrösseru,  hier  abor  wird  dieselbe  einer 
unbedeiiteiHlen  (Tcwicbtsverminderung  zu  lieb  wesentlich  verkleinert.  Die  fSeliicue 
liegt  auf  einer  Laugschwelle,  diese  wieder  auf  Quer(*ehwellen.  Die  Laugschwcllen 
15x12  Ccutim.  stark  und  bzw.  7"",U  lang,  die  (^uerschwelleu  llXlti  Centiui. 
stark  und  2"  lang.  Beide  sind  dorch  grosse  und  kleine  Ousswinkel  Terbandeo.  1^ 
grossen  Winkel  sitsen  aossen,  am  Langsehwellenstoss  auch  innen,  im  Uebrigen  aber 
die  kleinen  Winkel  innen.  In  Oorven  werden  nur  grosse  Winkel  verwendet.  IKe 
Gewichte  pro  Winkel  suad:  1,06  und  o,  1 1  Kilogr. 

Die  Schienen  werden  mit  iiakennägeln  l>efestigt,  die  sich  mit  den  Ohren  in 
die  Holi]ke)de  des  ausgeklinkten  Fusses  anfsetsen,  wohingegen  die  Nase  zum  lierans- 
xieheu  des  Xagels  dient. 

Üieac  ^iugeluug  hat  sich  »ehr  gut  bewährt,  da  die  Schieue  dadurch  auKser- 
ordentiieh  fest  gehalten  wird. 

An  den  SebienenstOssen  sind  Unterlagsplatten  0",l2x0»,28  8""  stark  mit  fseit- 
lichen  Leisten,  swiseben  welche  die  Sehienenenden  genau  passen.  Das  Gewicht  der 
Platte  ist  2, 10  Kilogr.  Eine  Concretunterlage  ist  nicht  vorbanden.  Die  Lang-  und 
Querschwellen  werden  mit  dem  \ nrliandenen  Sandboden  unterstopft;  die  Schwellen- 
theilung ist  aus  Fig.  18  und  19  aul Tafel  XLllI  ersiehtlieh.  Dieselbe  wurde  jeweilig 
beim  Stoss  der  Langschwelleu  und  Seliieneii  kleiner  genoiiiineii.  als  in  der  Mitte,  um 
dem  ganzen  <  Mjerbau  eine  annähernd  gleiehniiissige  Widerstandslahigkcit  zu  geben. 
Da  die  Linien  mit  Btark  beladeuen  Zweispänueru  befahren  werden,  wurde  die  Schwel- 
lentheilaog  dnrcbschnittlidi  nur  l'",o  genommen. 

i.  Hamburg.  Die  in  Hamburg  angelegten  Bahnen  waren  die  zweiten  in 
Deatsehland  (1865)  and  sind  nach  denselben  Zeicbnnngeu  wie  in  Berlin-Charlotten- 
burg fs  Fig.  15  und  16  anf  Tafel  XLIU),  jed(K'h  mit  etwas  sehwercren  Schienen  aus- 
geführt. Aber  auch  diese  erwiesen  sich  noch  als  zu  schwach.  Bei  der  vorgenomme- 
nen Auswechselung  wurden  die  Schienen  Fig.  1  und  la  auf  Tafel  XLIV  angewendet. 
Es  entstand  die  etwas  breitlioekige  Form  der  Schiene  aus  dem  Fnihtand  ,  dass  bei 
der  uoih wendigen  Schieueuauäwechsciuug  der  Holzuuterbau  noch  gut  war  und  liegen 
bleiben  sollte;  es  mnssle  das  aene  Profil  mitbin,  da  es  eine  Kippenschiene  werden 
sollte,  diese  beiden  Bippen  nach  Aussen  greifen  lassen.  Durch  diese  Btteksichtnabme 
ist  man  auf  das  ziemlich  bedeutrade  Gewicht  von  26—27  Kilogramm  pro  laufenden 
Meter  gekommen,  je  nachdem  die  Stahlbl6cke  vor  dem  Walzen  noch  unter  dem  Ham- 
mer bearbeitet  oder  nur  gewalzt  waren. 

Diese  seitlich  angewalzten  Rippen  Sdllten  ausser  dem  Zweck  der  VergrOssernng 
des  Widerstiindsnionientes  auch  noeli  fllr  die  Seliienenstossverbindung  eine  geeignete 
Hippe  bieten,  Uber  welche  eine  Lasche  au  beiden  Seiten  Übergreift  und  die  durch  vier 
Schrauben  gehalten  werden  sollten. 

Diese  Art  der  seitiichen  Yeriascbnng  (die  Laschen  smd  350"^  lang]  hat  dea 
Nacbtheil,  dass  die  Pflastersteine  auch  wegen  der  Laschenschranben  ziemlich  weit  von 
der  Schieneukante  entfernt  versetzt  werden  mUssen. 

Die  Schienennagelnng  ist  schrttg  wie  die  in  Berlin,  Hannover  etc.  Diese 
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küante,  da  die  Kippen  vorliaudeu  »ind,  vurtheilliutter  mit  Klammernägeln  ^Fig.  24  auf 
Tifel  XUV)  erfolgen. 

Ifit  den  gldehen  Scbieoen  ist  on  Versuch  in  Hsrnbnrg  gemaciit  worden,  die- 
selbeD,  ihttlMi  dem  Oberbau  in  Baenoe  Ayres,  sind 

nnr  zeitweilig  sn  ontersttttzen,  die  Langschwelle  somit 
fortfallen  zu  lassen.  Der  Scliienenstoss  ist  durch  ein 
lUugeres  Stück  ä  O'^bl  unterstUt/t .  und  haben  die 
beiden  (.^aerschwelleu  ziuiiiclist  dem  Stoss  eine  Mit- 
telentfernung  von  U'"  GO.  Die  beiden  .Schienen  sind 
durch  die  beiden  an  der  Seite  Übergreifenden  Laschen 
ä  0,35""  mit  je  Tier  Sebraaben  Terschraobt.  (Siehe 
die  Figuren  19  und  20.} 

Die  Ifittelqnersehwelien  liegen  anf  ca.  oMt.') 
Entfernung  von  Mitte  /.u  Mitte.  Die  Schiene  ist  durch 
«nselne  Abschnitte  der  Laugschwellen  k  U^/i?  lang 

Fig.  30. 


mtersttttst,  ro  dass  sieb  diefielben  anf  0™,  86  frei  trtlgt. 

Die  diese  Strecke  ^le fahrenden  Wagen  haben  ein  Eigengewicht  von  3700  Kilo- 
gramni.  und  hicteu  Platz  fllr  r>(;  Personou. 

Die  liabn  wird  jetzt  Monate  l>etriel)en:  es  fährt  sich  auf  dersellien  auHHerst 
aDgenehm,  und  haben  sich  Missstände  irgend  welcher  Art  bisher  nicht  gezeigt. 

Um  dem  Pflaster  einen  guten  seitlichen  Halt  sn  geben,  wird  dasselbe,  nachdem 
das  Gleis  Torfaer  gut  ansgeriebtet  und  die  Qnersehwellen  satt  nnterstopft  sind,  erst 
swiflchen  die  Schienen  gesetzt,  aber  noch  nicht  gerammt,  sodann  die  Schienen  mit 
•eharfem  Kies  oder  Stdnsehla«;  fent  nnterstopft  und  dann  die  beiden  Sti-rcksobidlten 
gesetzt  und  gleich  abgerammt  und  dann  sciiliesslieh  auch  das  Gleispflasfcr  abgerammt. 

k.  Leipzig.  In  Leipzig  ist  der  Oberhau  iihnlich  dem  in  Wien,  und  wenn 
dort  darauf  hingewiem-ii  wird,  dass  derselbe  nicht  naehahmenswerth.  so  gilt  dieses  in 
noch  weit  grüsserem  Maasse  von  Leipzig.  Statt  der  in  Wien  angewendeten  Schieucu 
?on  ea.  19--20  Kilogramm  pro  Isafenden  Meter  sind  fai  Leipzig  nur  solche  Laabat*- 
sehe  Schienen,  die  ein  Gewicht  von  ca.  14  Kilogramm  haben,  verwendet  (Fig.  2  anf 
Tafel  XUV). 

l.  Dresden  und  Hannover.  Hannover  und  Dresden  haben  den  gleichen 
Oberbau  wie  der  in  Berlin  (Fig.  17  auf  Tafel  XLIIIi.  Der  Nagel  griff  dort  mit  der 
Nase  Uber  den  Schienenfoss.  Die  jetzige  Nagelang  gleich  der  zu  Berlin  und  Danzig, 
ist  wesentlich  besser. 

m.  Dauzig.  Hier  ist  der  gleiche  Oberbau  wie  in  Berlin.  iFig.  17  auf 
Tafel  XLUIJ. 

n.  Frankfurt  a.  H.  Der  Ob«rhau  zu  Frankfiut  a.  M.  war  snerst  mit  den 
Sdneoen,  wie  sie  anch  in  Belgien  verwendet  waren,  ansgefUhrt.  Nach  etwa  vier- 
jährigem Betrieb  mussten  nicht  allein  die  sämmtlichen  Sehimien  ausgewechselt  werden, 
Bondem  es  sah  sich  die  Qesellsehaft  anch  genOthigt,  den  gansen  Holzunterban  zu  ver- 
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werfen  and  neu  «i  Imaen.  Dne  titeste  Flrafil  ist  ca.  6  Cmtim.  breit,  bei  einem  Ge- 
wicbt  von  13,20  Eflogr.  pro  laufenden  Meter.   Gleich  den  in  Belgien  nach  diesem 

Profil  angelegten  Bahnen  findet  anch  hier  ein  Btarkes  Streichen  des 
Flantsches  statt,  da  der  Radflantsch  auf  nenen  Scbienen  schon  bei 

einer  Quer  Verschiebung;  in  der  IJiclitmif;  der  Wa^jenacbse}  von  3""" 
an  der  «cbräj^eii  InnenfÜu'he  der  Spurriime  streift   s.  Fij;.  21). 

Es  ruinircn  sich  liier  Sebiene  und  Kad  };e^'cnseitig- ,  \v(»liei 
zugleich  eine  büclist  uuuugcDcbm  seburrende  Bewegung  empfun- 
den wird. 

Die  Befestig:ang  geschieht  dnrch  VersenknSgel  oder  versenkte  Hoteschniiben. 
Die  Langschwellen  sind  14  X8  Centim.  Die  Qaerschwellen  nahesn  von  gleieheui  Maasse. 

Nach  Answeebselnng  iWener  Schienen  Fig.  S  a  und  b  anf  Tafel  XLIV  wurde  in  der 
Stadt  eine  solche  nach  Fig.  3  auf  Tafel  XLIV  verwendet,  welche  nicht  mit  krätlijrcn 
Nudeln,  sondern  nur  mit  Eiaendrabtstiften  7"""  Breite  bei  IGO"'"  Länjre  liefostiirt 
wurde,  so  dass  die  Schienen  vollkoninicn  lose  la^^en.  Dieses  Jet/.t  auch  ausserhalb 
der  Stadt  verwendete  Profil  bat  ein  Gewicht  von  unj^efahr  14,,")  Kilo^r. 

0.  Breslau,  Magdeburg  und  Stettin.  FUr  die  in  ßreslau,  Magdeburg 
nnd  Stettin  ansanitthrenden  Bahnen  ist  das  Profil  Fig.  4,  4a  und  4  b  auf  Tafel  XLIV 
in  Aussicht  genommen. 

Das  Schienenprofil  ist  ShnUch  dem  in  Southport,  Glasgow ,  Paris  verwendeten. 
Es  hat  die  an  dem  Flachprotil  Fli:.  17  auf  Tafel XLIII  gezeigte  soiflicbe  .Vusbauchung 
der  Lauffläche ,  damit  der  Ptiasterstein  etwas  von  der  Schiene  al)^'ehalten  wird  und 
das  Kad  hei  den  seitlichen  Vergeh iebun^jen  nidit  auf  dent  Pflaster  läuft.  Dieses  hat 
sich  in  Herlin,  Hannover  etc.  sehr  gut  bewälut .  da  selbst,  wenn  das  Pflaster  etwas 
höher,  als  die  Uberkante  der  Sebiene  steht,  das  Kad  dennoch  frei  gebt.  Die  Mage- 
lang erfolgt  mit  KlammwnSgeln  in  ca.  0",8 — 0"  9  Entfernung. 

Die  Cnrvensehienen  Fig.  4'  sind  nicht  gegossen,  sondern  mit  Überhöhter  Zwang- 
schiene  gewalzt,  und  werden  anf  der  Htttte  gleich  gebogen,  da,  soweit  irgend  than- 
lieh,  der  Nornialradius  ä  SO"  siehe  p.  299  zur  Verwendung  kommt  Für  die  Aunen- 
schieueu  sind  Fiachschieuen  Fig.  4''  gewählt,  deren  nntere  Form  sieb  dem  genauen 
Profil  der  Schwellen  anscblicsst.  ihm  ohne  weitere  Zwisclienl>a«ten  die  Curven-  und 
Flachschieneu  verlegen  zu  können.  Der  L  el>erjrang  von  Normal-  auf  Flachprotil  wird 
durch  einen  einzulegenden  Stablkeil  von  ca.  10  Centini.  Län^e  hergestellt. 

Die  kiefernen  Langscbweileu  haben  die  Dimensionen  9,5x17  Centim.  und  sind 
5",2ö  und  7"  lang,  die  Qaerschwellen  15X12  Centim.  und  2"  lang.  Dieselben  He- 
gen mit  BOcksicht  auf  das  grosse  Widerstandsmoment  der  Schienen  auf  1",75  Entfer- 
nung von  IBtte  zu  Mitte. 

Die  Lang-  und  Querschwellenvcrbindungen  sind  durch  Winkel  aus  Walzdsen 
hergestellt,  da  (Jusseisen  mehr  zu  Bruch  geht. 

p.  Wiesbaden.  Die  Bahnanlage  in  Wiesbaden  ist  jrenau  nach  den  Zeich- 
nungen fUr  Herlin,  Danzig  etc.  copirt,  siebe  Fijr    17  auf  Tafel  XLIII. 

q.  München.  Es  wurde  unter  §  1  Holzschnitt  Fig.  13  p.  3(M  bereits  daniuf 
hingewiesen,  dass  man,  um  das  seitliehe  Verdrttcken  cter  Schiene  zu  vermeiden,  die- 
sdbe  auch  durch  Verstiirkungen  nach  unten  zu  krSftigen  bestrebt  war. 

Diese  Ktteksichtsnahme  hat  auch  beim  Oberbau  ftlr  Mttnchen  Anwendung  ge- 
Ainden,  wie  Fig.  5  anf  Tafel  XLIV  zeigt-  Das  Gewidit  der  Schienen  ist  19,10  Kilo- 
gramm. An  den  Stössen  werden,  wie  punktirt  angegeben,  Stossunterlagen  aus  Guss 
]2oiiiin  lang,  im  Gewicht  von  1,90  Kilogr.  pro  StUck  angebracht.   Die  Befestigung  ge- 
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schiebt  an  deu  seitlich  hierfür  augewalzten  Füssen,  die  in  Entfernungen  von  ca.  O^.SO 
Hustcekliiikt  sind,  in  welche  die  Schienenl)efestigaQg8platteD  ä  0,10  iüi<^r.  paMeo, 
die  mit  den  lH.'ideu  Nä;;:eln  anf^eschlagon  werden. 

Diese  Näf;el,  wie  auch  die  Winkeluägel,  sind  uiciit,  wie  bereit«  hei  anderen 
Conatnictioaeu  augegeben,  geschärft,  suudem  gespitzt,  was  zur  Folge  hatte,  dass  fast 
simmtKche  Eichen-Lang-  und  Quenohwellen  bei  der  Winkelverbindnng,  sowie  auch 
an  den  Stellen,  wo  die  Schienenbefestigangsplatten  angeschlagen  wurden,  anftpalte- 
ten.  Derartige  Näj^cl  niUssen  immer  geschärft  sein,  um  die  Holzfaser  abzuschneiden. 
Gleich  fehlerhafte  Nilgel  finden  sich  jedoch  &st  allgemein  in  Belgien  und  aneh  in 
Holland. 

Die  eichenen  Langschwellen  sind  0x17  ('entiu).,  die  eichenen  und  kiefcrnen 
Quersch wellen  SxlU  Centiiu.  stark.  Dieselben  liegen  in  Eutl'cruuugeu  von  l'",r>0  von 
Uittc  zu  Mitte. 

Wenngleich  durch  derartige  Einschränkungen  der  Holzmaasse  die  Anhigekosten 
Tenringert  werden ,  so  dürfte  bei  den  vorliegenden  Querschwellen ,  da  auch  hiefeme 
Schwellen  verwendet  wurden,  doch  das  Bfaass  des  Erlaubten  anterBchritten  sein. 

Man  schädigt  sieh  hierdurch  Ren>st  am  meisten,  da  dic^^c  schwadien  dUnnen  IIöhEOr 
der  Fäulnis»  zu  wenig  widerstehen  und  suniit  die  Nothweudigkeit  der  ächwellenatts^ 
wechselung  sich  um  einige  Jahre  frlliier  herausstellt 

r.  Bremen.  Der  Oherliau  in  Hremen  ist  aus  Lang-  und  (Querschwellen  her- 
gestellt, erstere  lüxlG  C'eutim.,  letztere  15x12  Centini.  »tark.  Die  Querschwellen 
liegen  in  Entfernungen  von  i",5  ron  Mitte  sa  Mitte.  Die  Schienen  h  6"  lang,  sind  auf 
diese  Länge  mit  sechs  sehr  leichten  VersenkDigeln  4  10""  Durchmesser  und  It  Centi- 
meter  Länge  genagelt  An  den  Sohienenstfissen  sind  Unterlagsplatten  100""  breit, 
10"  stark  und  470"""  lang  unter;,x'lef?t. 

In  den  Curven  sind  auf  der  Innenseite  die  Nornialsehieuen  Fig.  20  auf  Ta^ 
fei  XLTV  ohne  jedwede  Zwangschiene  verwendet  ,  aul  der  .Vus-senseite  Flachschiene. 
Bei  den  die  Bahn  befahrenden  Wa^en  s.issen  die  Kader  fest  auf  den  Achsen  und 
fuhren  sich  die  Curven  daher  äusserst  schlecht,  su  dass  forlwahrende  Entgleisungen 
stattfanden.    Jetzt  sind  Carvensohienen  mit  Ueberhöhung  angewendet. 

8.  Brttssel.  In  Brüssel  smd  die  Bahnen  fast  durchgängig  doppelgleisig, 
und  simmtliche  Linien  haben  Holzoberbaa.  Die  daselbst  ttbliohen  Profile  haben  wir 
dieilweise  schon  unter  Frankfbrt  gefunden,  und  sind  diese  auch  noch  in  Haag,  Ant^ 
werpen  und  Gent  verwendet.  Sie  rangiren  alle  unter  die  unvortheilhaft  eoastruirten 
Profile  mit  Ausnahme  des  Fig.  H  auf  Tafel  XLIV. 

Das  sogenannte  llalbmondprotil  (Fij;.  7  auf  Tafel  XLIV  .  welches  vielfach  in 
Brüssel  in  <len  Vorstädten  verlegt  ist,  hat  den  Wnthcil ,  dass  die  Last  vollkommen 
auf  die  Mitte  der  iSchwelle  übertragen  wird,  dagegen  deu  Xacbtheil,  dass  es  keine 
geschlossene  und  selbstotandige  Spnrrinne  hat;  dieselbe  wird  vielmehr  nur  dadurch 
gebildet,  dass  ein  Steinschorf  zwischen  Schwelle  und  Pflaster  gelegt  wird.  Diese 
Profile  brauchoti  nicht  durch  Bahnwärter  gereinigt  su  werden,  da  der  Flantseh  des 
Rades  den  Koth  an  der  Schwelle  hinnnterdrllckt ;  die  Schiene  wird  tibrigens  auf  der 
Langschwelle  8x1 4  Centini. )  leicht  lose,  da  das  gewöhnliche  Lastfuhrwerk  einen  ein- 
seitigen Druck  auf  dieselbe  beim  Befahren  ausübt.  Die  Befestigung  der  Seliieuen  ge- 
schieht mit  versenkten  Schrauben.  Für  Anlagen,  die  ihren  eigenen  Bahnkörper  haljcn. 
der  also  nicht  durch  Strasseiiluhrwerk  befahren  wird,  dürfte  sich  das  Protil  wohl 
seiner  Leichtigkeit  und  Tragfähigkeit  wegen  empfehlen,  wenn  die  Befestigung  seitlich 
aagebrscht  wird.  Das  Gewicht  ist  swischen  12,5  und  15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter. 
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Bei  den  SWissen  kumiiien  Gussanterlagen  von  15  Centini.  Länge  zur  Verwendung.  lo 
Corven  wird  das  Profil  Fi{?.  S  auf  Tafel  XLIV  in  Verbindung  mit  den  Flaehsehienen 
Fig.  auf  Tafel  XLIV  verwendet,  auf  welch'  letzereni  der  Flaiitscb  aufläuft,  wäh- 
rend der  Wagen  durch  die  überhöhte  Zwaugscliienc  geführt  wird. 

Die  sämmtlichen  Brüsseler  Profile,  au8geuuuinieu  das  Fig.  6,  und  iu  der  Lanf- 
flielie  öder  im  Urande  dnrobbofart  und  mit  renenklen  Nagdn  oder  HolaachnuilMB 
befestigk. 

Wie  schon  ODter  dem  Oberbau  /.n  Glasgow  niitgetkeilt,  sind  in  ftrtlssel  zur  Ver- 
bindung der  Lang-  und  Qnergcbwellen  S(  liwellenwinkd  aosBleeh  angewendet.  Diei^ 
bieten  ihrer  grossen  Basis  und  der  Art  ilm  r  Befestifrunir  wcjjeti  ein  solideres  Verlmnd- 
mittel  der  Lau;;-  und  Querschwellen,  als  die  früher  liesprochenen  Winkel,  da  die 
Nägel  beim  Kanten  der  I^angscbwelle  nicht  heraus^e/«)};en,  sondern  abgeseheert  werden 
mtlHsen.  Dagegen  ist  das  Anschlagen  beschwerlich,  da  die  Schwelle  iu  den  Winkel- 
sehlito  eingepasBt  werden  mvM  (siehe  Fig.  8—11  Tafel  XLIV). 

t.  Amsterdam.  In  Amsterdam  ist  der  Oberban  mit  Lang-  und  Qoeraehwellea 
von  den  Dimensionen  10x19  Centim.  nnd  18x12  Centim.,  2",  12  lang  hergestellt. 

Die  Schienen.  Fi^'  12  und  l't  Tafel  XLIV,  sind  mit  Holzschrauben  mit  secbs- 
kantigen  Köpfen  befestiget  .luf  Sebieneiiliingc  von  Ti'  j""  s  Sdirauhen  .  die  Schienen 
sind  an  beiden  Seiten  s\  nimetriseh,  um  eventuell  unif^eweeliselt  /.ii  wenleii.  und  habeu, 
um  keine  zu  grosse  (lesainnitbreite  zu  bekommen,  nur  eine  KnjiThreite  \ou  :tr»""". 

Diese  wird  je  iu  Abständen  von  I  "".bO  für  die  Schrauben  ausgefraist,  wie  an- 
gegeben. Es  bleibt  dort  alsdann  nur  noeh  lO""  Sehienenkopf  breite,  wosn  jedoeh  noch 
der  Qnersehnitt  des  SohranbenkopliBS  als  Tragfliebe  kommt.  Die  Bahn  ist  im  LanÜi 
des  Sommers  1875  eröffnet. 

Mehr  noch,  als  bei  früher  besprochenen  Profilen  ist  bei  diesem  eine  Verdrtlcknqg 
der  Lauffläche  der  Scbienenköpfe  zu  furchten,  zumal  die  Kopfbreite  der  Schienen  nur 
35""  ist,  gegenlllier  der  fast  allj^einein  üblichen  Breite  von  -14—45"".  Das  Gewicht 
ist  circa  17,20  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  Schiene. 

Das  Brüsseler  Halbmondprofil  ist  auch  vor  der  Stadt  verwendet,  die  Lang- 
scbwellcn  hierfür  sind  18^8  Gentim.  stark. 

n.  Haag.  Die  Linie  Haag -Scheveningen  ist  1863  erbaut  und  hat  Lang-  nnd 
Qnersehwellen.  Der  Oberban  sieht  reeht  dOrftig  aas.  Es  findet  skdi  daselbst  eine 
ganze  Musterkarte  von  Scbienenprofilen,  Fig.  15  n.  !6Taf.  XLIV,  sowie  die  Brüsseler 
Profile  Fig.  7—10  Tafel  XLIV.  .\uf  der  einen  Linie  sind  allein  sieben  verschiedene 
Schienenprotile  in  Breite  von  so  -  I :'.()'"  '  und  im  Gewicht  von  11,75  —  27,50  Kilogr. 
Ohne  Ueberganf;ss('hienen  stosscn  sich  Scbieuen  von  und  (»O'""'  Lauftiacbe.  Die 
Befestigung  geschieht  durch  versenkte  liolzschraubeu ,  sowie  am  Stoss  durch  ganz 
durchgehende  Mutterschrauben,  die  Schienennftgel  (17  x  17x  IS5""")  fitr  die  Cnrv« 
sind  unbedingt  zu  stark. 

V.  Antwerpen.  Das  in  Antwerpen  verwendete  Profil  ist  Fig.  17  Tiifel  XUY 
wie  in  Haag.  Der  Obeibau  ist  der  gleiche  wie  hier,  Lang-  nnd  Qnersehwellen  (siehe 
aueh  unter  eiserner  Oberbau  »Antwerpen  )  • 

w.  flent.  Der  Oberbau  in  Gent  ist  mit  Schienen  nach  dem  Halbmond prntil 
(Fig.  7  Tafel  XLIV  gebaut.  Die  Lang-  nnd  Querscbwellen  sind  mit  Blechwiukelu 
{Fig.  8  Tafel  XLIV  wie  in  Brüssel  verbunden.  Curven  sind  mit  Gruben  und  Flach- 
schieuen  hergestellt. 

X.  Ltt  tti  oh.  Die  Bahnanlage  in  Lllttioh  ist  mit  Schienen  (Fig.  14  Tsfel  XUV) 
verlegt.   LangsehweUen  17x11  Centim..  Querschwellen  s  0J3 x  0,15 X  2,0  Meter. 
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SeUemB  mit  Tenenkten  HolMehmibon  (auf  7"  10  Stttck)  in  der  Grabe  befinllgl. 
Die  Gleise  werden  gltiehseitig  von  der  dortigen  LoeomotiYfsbrik  fllr  den  Transport 
ihrer  LoeomotiTen  benntst;  es  sind  in  Folge  dessen  die  Schienen  (22,25  Kilogr.  pro 
laufenden  Hetw),  Herz-  und  WcichcnstUckc  etc.  alle  sehr  schwer  niul  sturk  oonstrairt. 

y.  Paris.  In  Paris  sind  erst  nach  ls72  fjrijsscie  l'fcnlebahnanhi^en  frernacht 
worden  und  sind  säiinntlich  nach  dem  System  Larscn  hcr;^'cstcllt  Der  ( »hcrhan  be- 
steht aiH  Piichcii<|iuT  ,  loxl  'i.  iintl  Laii>;schwelleii,  !>Xl'>,  die  «lurch  Winkel,  welche 
von  {;c\valatem  Wiukcleiscu  gcNchnitten,  verbunden  werden.  Die  Schwellen  sind  im- 
prägnirt.    Die  Schienen  he  festiguug  geschieht  durch  Klammeralgel. 

Auf  Anordnung  der  Behörden  sind  daselbst  längen  Strecken  versaehsweise  ohne 
Qnersehwellen  gelegt  Die  beiden  Langschwellen  sind,  um  dieselben  in  der  richtigen 
Entferonng  von  einander  zn  halten,  mit  eisernen  Verbindnngsstangen  von  circa  2Va-'3" 


Flg.  12. 


in  angegebener  Weise  verbun* 
den.  Durch  diese  Anordnung 
jioll  bezweckt  werden,  dass  das 
StrassenpHaster  gleichniässiger 
wird.  Wie  aus  dem  i'ndil 
(Fig.  22)  ersichtlich,  hat  das- 
selbe nach  seiner  ersten  Vw- 
wendnng  in  Glasgow  und  South- 
port  p.  308  u.  309  noch  wesentliche  Aenderangen  erlitten«  wodnrcb  es  dem  vom  Ver- 
fasser vorgeschlagenen  uniconstruirten  Lau  bat 'sehen  Profil  (Pig.  25  p.  317)  sehr 
lUinlicb  wird,  oder  das  Halbmondiirofil   Brüssel)  mit  geschlossener  Binne  ist. 

%.  Nanzig.  Die  in  Nanzig  verwendeten  Profile  sind  die  gleichen  wie  die  in 
Fraukfurt,  Antwerpen  etc.    Pig.  17  Tafel  XLIV). 

aa.  Genf.  Der  Oberbau  der  Linie  Genf-Caronge  bat  Laug-  und  Querschwellen, 
die  Schiene  hat  ungefähr  ein  Gewicht  tou  15  Kilogr  pro  laufenden  Meter.  (Fig.  18 
auf  Tafel  XUV.)  Die  Befestigung  geschiebt  yon  der  Seite  durch  Nigel  mit  versenk- 
tem Kopf,  die  scbrXg  eingeschlagen  werden.  Die  KOpfe  stehen  lang  vor,  um  die 
NUgel  wieder  herausziehen  zu  knnnen. 

Genf-Chcnc  ist  unter  den  Anlagen  udt  Ausweichung  l>ehandelt.  Meide  Anlagen 
werden  jetzt  nach  dem  Oberbausystem  Lille   Fig.  12  Tafel  XLV)  unigeb:int 

hb.  Madrid  und  Barcelona.  Der  Oberbau  in  Madrid  und  Harceluna  ist 
mit  Lang-  und  Querschwellen,  jede  von  der  Dimension  10x15  Ccntitn.  hergestellt. 
Die  Spurweite  ist  daselbst  nur  1",24.  Das  ^chieneugewicbt  (Fig.  26  Tafel  XLIVi 
ist  circa  19,56  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Die  Qnersehwellen  sind  1",9  lang  und 
liegen  circa  l",5  von  einander  entferot.  Sie  sind  mit  den  Langschwellen  durch  Guss- 
winkel, die  in  Madrid  nur  an  der  Anssenseite,  in  Barcelona  aussen  und  innen  aoge- 
hracht  werden,  und  durch  Mutterscbranben  verbunden.  Die  Sohienenbefestigung  ge- 
schieht durch  versenkte  Nägel. 

cc.  Kopenhagen.  Die  ersten  Bahnanlagen  in  Kopenhagen  wurden  1802 
gebaut  und  haben  sich  seitdem  zu  einem  sehr  ausgebreiteten  Netz  entwickelt.  Der 
Oberbau  ist  allgemein  durch  Laug-  und  Querschwellen  hergestellt. 

Das  daselbst  ursprunglieli  verwendete  Profil  ist  durch  Fig.  21  Tafel  XUV  darge- 
stellt Jetat  sind  indess  fast  ausschliesslich  die  Schienen  Fig.  22  n.  23  Tafel  XLIV  in 
Gebranch,  und  die  Schiene  Fig.  21  ist  verlassen.  In  Curven  liegt  die  Schiene  Fig.  22. 
Aussen  -  und  Innen-Schienen  mit  Uberhr>hter  Zwangschiene  sind  daselbst  nicht  ver- 
wendet, da  sämmtliebe  Wagen  Räder  mit  beweglichen  Achsen  (System  Rowans, 
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Bander8)  baben.  Die  Nagelang  gescbieht  dnreb  Versenknagel  in  der  LaafflScbe  and 
im  Orand.   Die  Stösse  Hegen  snf  Unterlagplatten  6—8"""  stark  nnd  sind  bei  der 

Scbiene  Fig.  21  dadurch  noch  versichert,  d.-t8.s  ein  halb- 
rund gewalzter  EiVenstah  von  'M)  —  40  Centim.  Länge 

in  die  H?>hlunir  der  Scliiene  gelofrt  wird,  wodurcli  das 
Verset/.eu  der  voreinanderbteheoden  Öchieueu  venuieden 
wird. 

Die  Lang-  und  Quersch wellen  wurden  bei  den 
ersten  Unien  in  Kopenhagen  mit  eUiem  dnrebgebenden 
Uolmagel  befestigt  (Flg.  23),  welebe  Verbindangsart  von 
New  York  nnd  Philadelphia  angeoommen  war;  dieselbe 
ist  jetst  in  Europa  Terlassen. 
dd.  Christiania.  Das  schon  p.  :^0l  angefllhrte  Profil  Fig.  14  hat  in  äbn- 
lidier  Form  in  Chri8tiauia  Verwendung  gefunden  (Fig.  'M\  Tafel  XLIV) .  Die  Schiene 
wie^t  circa  15  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  lu  ('urvoii  sind  gewöhulidic  Ciirven- 
BcliieucQ  mit  Überhöhter  Zwangschione  verwendet,  die  ein  Gewicht  von  circa  25  Kilugr. 
pru  laufenden  Meter  haben. 

An  den  Stessen  sind  Stoesnnterlagen  verwendet 

Die  Schienen  sind  mit  Versenknügeln  auf  Langs^wellen  von  105x160""  be- 
festigt, nnd  diese  durch  Querschwellen  yon  80x160 — 190""  Querschnitt  in  Entfernungen 
von  1",60  unterstützt. 

Lang-  und  Querschwellen  sind  durch  Winkel  mit  einander  verbunden. 

Auf  die  Vor-  und  Nachtheile  dieser  Construction  wurde  p.  304  hingewiesen. 

ee.  Stockholm.  Der  projectirte  Oberbau  in  Stnckliolm  liat  Lariir-  nnd  Qaer- 
schwellen  toxi')  Oentim.  nfark  und  circa  12x1'»  Centiiii  breit,  \vov(»ii  letztere  I",!» 
lang  sind.  Die  Schwellen  sind  durch  grosse  und  kleine  Winkel  ähnlieb  wie  in  Berlin 
zusammengesetzt,  die  Schiene  ^Fig.  25  Tafel  XLIVj,  circa  24  Kilogr.  schwer,  ist  mit 
Klammemägeln  befestigt. 

ff.  Petersburg.  Der  Oberbau  in  Petersburg  (Fig.  27  Tafel  XLIV)  hat 
Lang-  nnd  Querschwellen  von  den  Dimensionen  10x13  Gtm.  und  10x20  Ctm.x2",  13. 
Dieselben  liegen  in  Entfernungen  von  nngefilbr  0",90.  Abgesehen  davon,-  dass  die 
Form  der  Langschwellen  für  die  Tragfähigkeit  eine  verschwenderische  ist.  sind  auch 
die  Dimensionen  sowohl  der  Lang-  wie  der  (juerschwellen  zu  st^irk,  die  Querschwel len- 
entfernung  ist  bei  den  an^^e^'ebenen  Dimensionen  zu  {jerinfr,  die  Schiene,  pro  laufenden 
Meter  circa  lF>,'.i3  Kilogr.  wie^^end,  ist  nnv(»rtlieilbat"t  cunsfruirt.  <la  die  LaiifllHche  ähn- 
lich wie  bei  der  Philadelphiaschiene  zu  stark  vt>rtritt  und  ein  Ausbiegen  des  Strassen- 
fnhrwerks  erschwert  (siehe  auch  Organ  1873  p.  107). 

gg.  Ofen  und  Pest.  In  Ofen  und  l'est  wurde  ebenfalls  mit  Lang-  und 
Qnerschwellen  gebaut.  Die  in  der  Stadt  verwendete  Schiene  (Fig.  19  Tafel  XLIV} 
hat  ein  Gewicht  von  24  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Vor  der  Stadt  sind  Vignoles- 
schienen  verwendet 

System  Bazaine.  Baiaine  construirte  das  Profil  {Fig.  28  Tafel  XLIV}, 
um  den  Nachtheilen  des  Lau  bat 'sehen  Profile«  (seiner  Ansicht  nach  zu  achmale 
Spnrrinne  =  30""')  au  begegnen.  Die  meisten  Profile  haben  jedoch  nur  dieselbe 
Breite,  die  vollkommen  genttgt,  selbst  flir  Onrven  bis  zu  SO*".  Die  Bazaine  sehe 
Scbiene  bat  entschieden  zu  geringe  Kopffläehe,  nnd  auch  die  als  Vortbeil  bezeichnete 
Auflage  ^in  der  Hohlkehle  bilden  sich  Wassersäcke  und  Faulnesterj  kann  als  solcher 


Fig.  23. 
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Fig.  21. 
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nicht  anerkannt  werden.  Die  Fig.  28  zeigt  zar  üäll'te  die  Constrnctiou  ftlr  Pflaister, 
zur  Uüll'te  dieHelbe  lUr  Chaussee. 

hb.  Wien.  Die  Wiener  TnuDwaygesellBGliaft  hat  ftr  ihre  Bahnen  das 
Laabat'sehe  Profil  (Flg.  29  Tafel  XLIV)  Terwendet,  dem  man  abrigens  anoh  an 
«ndereo  Orten  weit  öfters  iMgcgnet,  als  es  verdient. 

Obwohl  das  Profil  ein  wesentlich  grösseres  Widerstandsmoment  als  andere  von 
gleichem  Flächeninhalt  hat,  ist  die  Form  keine  günstige,  weil  die  anf  p.  304  genannte 
Ktii  ksidit  hier  ganz  veruachlässijrt  ist  inid  die  Schiene  in  Folge  dessen  stärker  kantet, 
als  ji-de  alliiere  Die  Schiene  wiegt  Hi  —  20  Kilogr.  pro  lautenden  Meter,  hat  aber 
nichtsdestoweniger  nur  eine  geringe  Auflage-,  Kopf-  und  Spurrinnenbreite. 

Um  das  p.  3ü4  angegebene  Kanten  zu  vermeiden,  hat  man  in  neuerer  Zdt 
Httbeonstmctionen  versndit,  wie  solche  schon  auf  amerikanischen  Linien  im  Jahre  1858 
«ngefllhrt  waren  (siehe  Wiener  Bauseitiing  1858  p.  61). 

Es  sind  dieses  sogenannte  Sättel,  die  miter  die  Schienen  gelegt  werden,  deren 
Oberkante  sich  dem  vorhandenen  Schienen]* lofil  ausdilies^i  während  der  untere  Theil 
in  die  Langschwelle  so  tief  eingelassen  ist,  dass  swischen  den  Sätteln  die  Schiene 
andi  auf  der  Langschwelle  liiert. 

Die  Sättel  sind  wie  nubeusteheud  Fig.  24  geloruit,  circa 
15 — 20  Centim.  lang. 

Je  idlher  andnander  dieselben  gesetzt  w^en,  am  so  wirk- 
Muner  werden  diese  ^Utel  gegen  das  Kanten  sem,  je  mehr  wur- 
den aber  anch  die  Langsehwellen  geschwächt  und  unter  diesen 
Sitteln  noch  mehr  Fanlnester  bekommen. 

Durch  die  Sättel  wird  das  Lau  bat 'sehe  Profil  ein  Mittel- 
ding zwischen  den  Anordnungen  mit  eontiiiuirliclier  niul  unterbro- 
chener Unterstützung,  insofern  zwischen  den  festen  EiseustUlzpnnkten 
das  weichere  Holz  liegt. 

Trotz  alledem  muss  das  Laub at'sche  Profil  als  verwerflich 
beieiehnet  werdeo  (vergl.  Polytecb.  Zeitschrift  1874  p.  461,  welche 
(fie  ganze  Wiener  Anlage  als  »in  keinem  Theile  nachahmenswerth« 
bezeichnet;  desgleichen  Allgemeine  Bauzeitung  1858  p.  61,  Polyt. 
Zeitung  1S75  p.  413,  woselbst  die  Dauer  der  l^angschwellcn  anf 
nur  2Vi  bis  4  .Jahre  angaben  (I),  eine  Folge  der  schlechten  Auf- 
lage und  Nagelungi . 

Berücksichtigt  man  das  durch  die  Sättel  vermehrte  Kisen- 
gewicht  pro  laufenden  Meter  Gleis,  was  allerdings  nicht  jedesmal 
ganz  mit  der  Sduene  ansgewecbeelt  lu  werden  braucht,  da  die 
Anzüge  des  Schienenftutses  symmetrisch,  die  Platten  also  gedreht  werden  kSnnen,  so 
erhellt  dass  mit  diesem  vwmehrten  Gewicht  auch  eine  wesentlich  gttnstigere  Schienen- 
form construirt  werden  kann,  wobei  gleichzeitig  Acht  darauf  zu  geben  wSre,  dass  die 
sn  schmale  und  dadurch  onvortbeilhafte  Lauffläche  verbreitert  wUrde. 

Diese  Betrachtungen  flthren  also  darauf,  das  Laubat  "sehe  System  wie  vor- 
stehend Fig.  25;  zu  construireu.  Durch  die  Höhe  der  Schenkel  A  kann  man  dem 
Profil  ein  noch  grijSMeres  Widerstandsmoment  gehen  als  l/islier,  was  den  spcciellen 
Vortheil  hat,  dass  die  Liist  auf  eine  grössere  Länge  der  Schwelle  vertheilt  wird.  Die 
Befestigung  dieser  Schiene  hätte  dnreh  Klammernägel  zu  geschehen  (Wiener  Banieit. 
1858  p.  61),  wie  frtther  schon  in  Amerika  und  noch  jetzt  in  England,  Frankreich  und 
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Brüssel  etc.  Üblich  Die  Konten  Hos  l'rofiUrens  der  Soliweliea  werdeo  den  jeUigeo 
Herstellunfyskosten  zioinlicti  gleich  sein. 

Werten  wir  einen  liiicklilick  auf  die  in  diesem  Ciipifel  bchaudclteu  Constractionen, 
8u  tiüdeii  wir  dic^elbcu  Hüiunitlich  mit  y.\vei  nuuptt'eblern  behaftet,  und  »war: 

1]  dass  dai)  leiefat  vergängliche  Höh  als  Haupteonstractioiisinaterial  verweiidet 
wird; 

2)  dass,  sobald  die  Laoififtebe  ahgenatst  ist,  die  ganze  Schiene  erneuert  wei^ 

den  1UUS8. 

Für  I  lialicn  wir  Ersat/eonstriietion  in  Eisen,  he/. iclnm^'sweise  Stein  oder  Con- 
cret ;  der  zweite  Fehler  fUkrt  uns  zu  einer  Constrnction,  bei  welcher  das  ^Schieueuprolil 
getbeiit  wird. 

ii.  System  Otto  BUsing.  Patent.  Alle  vonttebeud  bescbriebeoeu 
Schienen  sind  insofern  nnOkonomiseh ,  als,  obgleieh  sieh  nur  ein  kleiner  Theil  der 
Schiene  —  die  LaufflSche  —  raseh  abnntit,  dennoch  die  ganxe  Schiene  emeoert 
werden  mnss,  wJihrend  namentlich  die  innere  Begrenzungswand  der  Spnrrinne  last 
noch  unversehrt  ist. 

Die  ßtl sing' sehe  Patentschiene  gestattet  eine  vollständige  Ausnutzung  »Her 

Sehienentheile. 

Die  Schiene  ist  aus  /.woi  Theilen  h«*rfi:est<'|lt.  womhi  der  obere  u  Fig.  H  und  7 
Tafel  XLVll,  weicher  die  LaufHäcbe  bildet,  aus  JStulil  hergetitellt  ist.  Dieselbe  kann 
ausgewechselt  werden,  ohne  den  Unterhau  anzugreifen.  Der  untere  Theil  weksher 
die  Spurrinne  begrenzt  nnd  ein  breites  Auflager  auf  dem  Holze  bildet,  ist  ans  Wals- 
eisen, derselbe  wird,  wie  ponlitirt  gezeichnet,  hergestellt,  und  im  letzten  Galiber,  wie 
ansgeieMdini^  aufgebogen.  Die  Schiene  a  ist  an  der  einen  Seite  unter  circa  ir>"  <re- 
scbrftgt  und  legt  sich  mit  derselben  unter  den  tlbergedrlickten  Wulst  des  IVügers  h. 
Auf  der  amlenMi  Seite  passt  der  Kopf  in  einen  Fnl/  und  wird  durch  die  Schelle  c 
mittelst  des  Keihiapds  d  niederge/ojxen.  Der  Na^cl  hat  einen  Hieb,  um  ein  Zurück- 
gehen zu  verhindern,  derselbe  muss  unten  sein,  weil  dadnrch  Ijcim  Einschlagen  der 
Nagel  ein  Bestreben  bekuuiuit,  nach  oben  zu  geben  und  dieses  für  das  Anziehen  der 
Schwelle  durch  den  Keil  (letztes  Ende  des  Nagels)  vortheilhaft  ist. 

Diese  Befestignngsart  mittelst  Schelle  hat  vor  sSnuntlichen  anderen  Befestigungs- 
methoden  den  Vortheil,  dass,  sobald  die  Schiene  a  ausgewechselt  nnd  die  neue  ge- 
nagelt werden  soll,  man  unabhängig'  von  den  in  anderen  Schienen  vorhandenen  LOebem, 
hier  jederzeit  eine  frische  Nagelstelle  wählen  kann. 

Die  Befestigung  kann  jedoch  auch,  wie  in  Fig.  s  und  !t  Tafel  XLVll  ge/.eigt. 
von  oben  mittelst  Keiles  ausgeführt  werden,  und  kann  flir  diesen  Fall  die  Schelle  ent- 
weder aeitlieb  mit  einem  Nagel  befetitigt,  oder  die  Schelle  kann  sieh  unten  umgebogeu 
direet  miter  den  Sehenkel  der  TiSgert  h  kgea. 

Der  Übrige  Oberbau  ist  IhnUch  wie  bei  Fig.  10  u.  11  Tafel  XLIV.  Die  Vei^ 
bindnng  der  Quer-  und  Langschwellen  ist  durch  Bleehwinkel  e  hergestellt,  da  hierdurch 
ein  Verlust  durdi  Brach,  wie  bei  den  gnsseisernen  Winkeln,  fortfiUlt.  Der  Pr^  ist 
fast  derselbe. 

Hlocliwinkel  haben  gegenllbcr  den  gcsi  hnittencn  Winkeln  aus  Winkeleisen 
den  Nur  theil,  dass  die  Walzfaser  des  Eisens  der  Länge  nach  in  Anspruch  geuom- 
meu  wird. 

Die  Entfernung  der  Querscbwellen  ist  auf  l^jOü  vergrössert,  da  die  Schiene 
ein  bedeutend  grösseres  Widerstandsmoment  bat,  als  die  gewOhnliehen  Flachprofile. 
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NiektedcttoweDiger  iat  ihr  Gewicht  nicht  erheblioli  grOsaer  als  andere  moderne  Con- 

Btmctionen. 

Das  Gewicht  der  bisher  betrachteten  Piojil<'  schwankt  zwischen  1.')  bis  25  Kilogr. 
prn  lanfeiiden  Meter  New  York  2s  l)is  II  Kilogr.j.  Das  UurdiBcbuittBgewicljt  ist 
also  circa  2<i  Kilogr.  pro  laufenden  Meter. 

Bei  der  Büsing' sehen  Schiene  wiegt  der  laufende  Meter: 
iSehieueukopf  circa  ....  10,30  Kilogr. 
Scbieneotrfiiser  drea  .  .  .  12.65  - 

snsammen  mnd  23,00  KHogr. 

£s  wird  also  das  Mittelgewicht  am  3  Kilogr.  Ubersekritten. 
Bei  der  ersten  Emeoernng  der  Sehienm  (das  ist  nach  6  bis  8  Jahren)  ist  aber 
Dsr  die  BiUle  des  sonst  an  ergänzenden  Glewiehtes  ansznweehseln. 

Die  Uerstellnngskosten  dieses  Oberbaues  bereehnen  sieh«  wie  folgt: 

Bedarf  fllr  0  laufende  Meter  Gleis. 

l'reis  pro 

Gegemtand  Gewicht    ^^1^00^  Betrag 

rilagr.  Mk.  Hk.  Pf. 

Sehienenko|ir  2  x  6x10,30    123,54  20  24  71 

ScbieMütiiger  2  x  6 X  12,72   ....  152,64  18  27  47 

2  Unterlagplatton  &  10  Pf.   —         —  —  20 

12  Schellen  mit  Keifaiigeln   —          —  2  40 

12  Holzschrauben                                                  —  1  — 

12  grosse  Winkel   9,ü2  —  

Ii  kleine  Wiukel   2,27  

11,89  2<},8  :\  19 

70  Nägel  zu  Winkel  und  Träger  i  3  Pf.        —  —         2  10 

2  LangschweUen  0,09X0,14X6X2      01512        ~  —  — 

4  Qaerschwellen  0,15  x  0,12  x  2  x  4     01440       —  • 

02952      50  14  76 

Profiliren  der  Langsebwellen  und  aar 

Abrnndong   —          —        I  17 

zusammen  77  — 

oder  pro  laafendeu  Meter  12,82  Mk. 

Die  Herstellungskosten  des  neuesten  Systems  der  grossen  Berliner  Pferdebahn 
(siehe  p.  3(»9  und  Fig.  17  Tafel  XLllIj  betragen  exclusive  Legen  und  Transport- 
kosten zur  Zeit: 

Fttr  6  laufende  Meter  Qleis: 


GegeutMid 

Gewicht 
Kll«|r. 

Preis  pro 

luo 
Kilogr. 

Mk. 

Betrag 

Mk.  Pf. 

213 

20 

42  60 

2  I^itcrla^'})lattcn  ü  2' Kilogr.  .   .  . 

5 

28,6 

1  43 

Wiukel,  grosse,  I  I  Stück  ä  1  ,i»9  .  . 

ir),2H 

Wiukel,  kleine,  10  StUck  ä  0,44  .  . 

4,40 

19,66 

26,8 

5  27 
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Transport  19,66 
Winkelnllgel  7fi  StUck  i  3  Pf.   ...  .  — 
Schienennägel       Sttk-k  u  8  Pf.    .  .  .  — 
2  Lanf^schwellen  d,  1 1  X  0.  n>  x  2  X  0  •       ••2 1 1 2 
6  Querschwelleü  0,1 2x0,15 X  2xö  .  ()2H1(» 

04272 


26.8 


50  _ 

xusamoieii 


5  47 
2  28 
2  56 


21  30 


75  50 


oder  pro  laufenden  Meter  12,58  Hk. 

Dies  ergicbt  eine  Differenz  in  den  Herstellungskosten  von  Mk.  0.25  pro  laa- 
fenden  Meter»  mithin  pro  Kilometer  250  Mk.  Diese  geringen  Mehrkosten  bei  der 
ersten  Anlage  stehen  in  keinem  Veihttltniss  sa  den  Ersparnissen,  weldie  bei  der  ersten 
Answeehielnng  eintreten.  Die  Befestigung  des  Schienenträgers  gesefaieht  in  angege- 
bener Weise  durch  die  Nägel  /.  Die  BU sing' sehe  Schiene  kann  übrigens  eben  so 
gut  wie  auf  Holz  auch  auf  Coucretlangsch wellen  gelegt  werden  siehe  Fig.  8  nnd  9'  , 
welche  dann  Rhulich  deiu  sub  Glasgow  System  Pages  zu  bemessen  wäre  (siehe 
Fig.  4  Tafel  XLVl). 

I  7.  Spedelles  Aber  das  Schwellenholz.  —  Bei  allen  Uolssehwellen  ist 


Fig.  26. 


darauf  zu  achten,  dass  langsam  gewaehsenes  Holl  (beste 
pinns  sylvestris  oder  Eichen   verwendet  wird. 

Zu  den  Langscliweiicn  uiuss  niindeHtens  Kreuzholz 
genommen  werden,  wie  bei  u  und  </,,  Fig.  20,  und  nicht 
wie  bei  0  und  hx ,  wo  die  Jahreariage  beinahe  tangential 
belastet  sind,  heaehungsweise  wo  der  8[dint  einen  schlech- 
ten Widerstand  leistet  und  das  Kanten  beseUeunigt 

Selbstredend  gilt  dieses  auch  dann,  wenn  Sehenkel- 
profile verwendet  werden. 

Die  Länge  der  Schwellen  wird  gleich  der  Länge 
der  Schienen  ü  -  7'"  j^enoiiunen,  damit  der  Stw.ss  der 
Schienen  gc^^en  den  der  let/tercii  überall  gleich  viel  versetzt 
bleibt.  Diu  llühe  der  Schwelleu  ist  ao  zu  nehmen,  dass 
unter  dem  Pflaster  Aber  den  Querachwellen  noch  ein  Kies- 


Big.  J7. 


•1 

i 

m 

bett  von  circa  4—6  Centi- 
meter  bleibt,  also  Hobe 

incl.  der  der  Schiene  ca. 

IS-  2(1  Cciitimctcr.  Die 
Breite  der  Laugsch wellen 
richtet  sieh  nach  der 
Schicncubreite.  Es  em- 
pfiehlt sich  jedoch,  selbst 
auch  wenn,  wie  in  Brüs- 
sel» Antwerpen,  Frank- 
furt a/M. ,  Sehnnen  von 
nur  S  Centim.  Breite  ver- 
wendet werden  sollen  [was 
nicht  zu  empfehlen  ,  dem 
H(»lz  wenigstens  eine  um 
15»»  grössere  Breite  zu  geben,  um  der  Zerstörung  durch  Fäulniss  länger  begegnen 
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SD  können,  um  nicht  fortwährend  das  l'Huster  herausnehmen  und  Uie  »Schwellen  aus- 
wechseln zu  müssen,    (tleichcs  gilt  von  den  (.^uersebwellen. 

Praktische  Dimensionen  tUr  Lang8chwcllen  sind  10  X  10  —  17  Centim.,  je  nach 
der  Hülie  der  Schiene,  für  Querachwellen  15x  12  Oentim. 

In  Berlin  verwarfen  die  Behörden  die  Anwendung  von  Qaersehwellen,  welehe 
■BT  lOx  15  Centimeter  staik  werden  sollten,  nnd  forderten,  dergrOsseran  Danerhaf- 
ligkeit  wegen.  Schwellen  von  12  x  15  Centim. 

Dass  man  in  Holland  und  Bel^nen  den  Breiten  der  Schwellen  von  8  Centimeter 
so  häufig  begegnet,  hat  seinen  Hauptgrund  darin,  dass  das  schwedische  Holz  als 
Bohlen  in  diesen  Stärken  in  den  Handel  kommt  (als  stärksteej  and  dass  dort  das- 
selbe daher  hülig  ist. 

EieheuHch wellen  können  schwächer  genommen  werden. 

Der  Lan^schwellenst«M8  wird  entweder  geschrägt  oder  geblattet,  wie  in  Fig.  27 
ttgogeben. 

I  &  ElfleB-OberlMm  für  Wagen,  woldie  das  Oleis  tkkt  T«rla88eii  konneD, 

mit  eontinnirlich  nnterstfltzten  Schienen.  —  Sehon  heim  Holzohcrhau  wurde  er- 
wähnt, dass  die  Vergänglichkeit  dessell)en  ein  grosser  Uebelstand  ist;  und  /-war  ist 
dieser  bei  den  Strassenbahnen  von  weit  grösserer  Bedeutung,  als  bei  den  Locomotiv- 
babuen,  da  er  vor  Allem  Veranlassung  /u  endlosen  Pflasterreparaturen  wird. 

Aber  auch  an  und  fUr  sich  bctindet  sich  der  Oberbau  einer  Strassenbahn  hiu- 
liehtUeh  der  Dumt  in  weit  onglnftigere&Verbiltninen,  als  der  einer  Loeomotivbahn, 
da  die  Entwisserong  des  Plannms  bei  letiterer  weeentlieh  besser  nnd  leichter  her- 
gestellt werden  kann,  als  bei  ersleier. 

Dagegen  sind  die  Nachtheile  des  Eisenoberbaues  —  der  Mangel  an  Elasticität 
—  hier  bei  weitem  nicht  so  störend  als  bei  Locomotivbahneu ,  da  man  es  mit  weit 
ireringeren  Massen  und  (iesehwindigkeiten  zu  thun  hat;  ja  diese  bei  Locomotivliahnen 
80  Aiblbaren  Nachtheile  lassen  sich  bei  Pferdebahnen  sogar  vollständig  beseitigen. 

Jedermann,  der  eine  bessere  Bahn  mit  Eiseuoberbau  —  wie  z.  B.  in  Stutt- 
gart, Lille  —  befahren  hat,  wird  zugeben,  dass  dieselbe  dem  Passagier  darcbans 
keine  nnangeneiinieffai  Empfindungen  bereitet,  «Is  eine  sokshe  mit  Holaoberban. 

Die  Wagen  leigen  bei  guter  Federung  durchaus  ktine  anasergewOhnliehe  Ab- 
notzang,  wenn  sie  Eisenoberbau  befahren,  jedenfalls  nicht  jene  Wagen,  bei  welchen 
twisehen  Achshalter  und  I.angtriiger  noch  eine  starke  Gumniiplatte  liegt. 

Um  aber  den  überbau  selljst  vor  schädlichen  Prellsehlägen  zn  schlitzen  — 
oder  vielmehr  das  Aufeinanderprallen  der  einzelnen  Theile ,  welches  die  Verbindun- 
gen lockert,  zu  verhüten,  genügt  es  vollständig,  wenn  mau  an  den  betretleudeu  Stel- 
len Zwischeulagen  aus  Asphaltfilz  oder  Asphaltpappc  anordnet. 

Diese  Umstände,  ganz  besonders  aber  die  Eingangs  erwMinten  Reparaturen, 
die  in  lebhaften  Strassen  m  einer  wahren  BelSstigung  des  Publikums  und  einem 
Krebsschaden  der  Bahnbesitzer  werden,  führen  zu  dem,  was  man  in  England  mit 
Hülfe  der  kostspieligwD,  sehweren  Conoretunterlagen  erreichen  wollte:  an  einem 
Möglichst  starren  Oberbau. 

aj  Philadelphia.  System  Heer,  Den  ersten  Versuch,  einen  eisernen  Ober- 
bau fllr  Strassenbahnen  einzuführen,  nia«-hte  der  Ingenieur  Beer  in  Philadelphia  mit 
Schienen  aus  Gusseisen,  nach  Prolil  Fig.  1  u.  2  auf  Tafel  XLV,  in  einem  Gewicht  von 
35,5  bis  40,0  Kilogr.  pro  Uufenden  Meier.  Die  Kopfe  wurden  hart  gegossen,  die 
Basis  direet  mit  Steinschlag  nnterstopft.  Die  Schienen  sind  an  den  StOssen  mit  La- 
ichen Terbunden  nnd  in  der  Mitte  durch  Anker  auf  die  richtige  Spurweite  gehalten. 

anAMfc  4.  tf.  HMakite-TMhdk.  f.  2l 
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Fig.  28. 


Diese  CouHtriictiou ,  uder  vieiuiehr  das  Material  dcrselbeu  liut  sich  in  käitereu  Cli- 
iDftteD  nicht  bewährt,  da  ausserordentlich  viele  Schienenbrttche  vorkamen,  die  Bahn 
mithin  fortwährenden  Reparaturen  unterworfen  war.  Ein  neuer  Versnch  mit  ahnlicher 
Schienenform  (siehe  Antwerpen  Fig.  14  anf  Tafel  XLV)  ans  Walzeisea  ist  jetzt  von 
Ingenieur  Dufrane  gemacht  worden.  Das  Proßl  dieser  Schiene  empfiehlt  sich  indess 
auch  nicht,  wegen  des  grossen  anszuwecliseluden  Gewiclites  und  der  fehlenden  ge- 
schlossenen Spurrinne.  Unter  Stuttgart  soll  aueli  auf  die  sonstigen  Mängel  Hhnlidier 
Profde  oiiige';angen  werden,  da  an  diesem  Orte  wohl  die  kostspieligsten  Erl'ab- 
rungen  Uber  nicht  geschlossene  Kinnen  gemacht  worden  sind. 

b|  Edinburgh.  Thomas  Scott  hat  für  Edinburgh  das  I*r<ifil  einer  Schiene 
(Fig.  'i  auf  Tafel  XLVj  entworfen .  welche  in  einem  Stlirk  aus  Eisen  gewalzt  ist. 
Das  Gewicht  ist  circa  34  bis  oö  Kilogr.  pro  laufenden  Meter.  Diese  Schiene  kann 
entweder  anf  Goneret-LangBchwellen,  Quersehwellcn,  oder  direet  anf  Steinschlag  and 
Kies  verlegt  und  nnterstopft  werden. 

Auch  dieses  Profil  enthält  sehr  viel  Eismi»  wenngleich  es  sonst  nicht  an  ver- 
kennende Vortheile  bietet.  Schwächen  desselben  sind,  dass  man  den  Hohlraum  der 
Schiene  sehr  schlecht  stopfen  kann,  was  geschehen  muss,  da  sonst  die  anschlics.senden 
Steine  den  Kies  unter  sich  fortdrllcken,  und  somit  das  Pflaster  selbst  sinken  würde.  Wie 
bei  dem  vorgenannten  System  sind  aach  hier  zwischen  deu  Scbieueu  Scblaudero  und 
Anker  angenommeü. 

Eine  diesem  Profil  nachgebildete  Schiene 
ist  die  von  Demerbe  in  Belgien  patmitiTte 
(s.  nebenstehende  Fig.  28). 

Die  Schiene  a  hat  ein  ongcfUhres  Ge- 
wicht von  42,00  Kilogr.  pro  laufenden  Meter. 
Dieselbe  ist   durch  L- Eisen  r  in  je  1  Meter 
Mittelcntfcrnmiir  unterstützt  und  verbunden. 
Auf  die  l'nter>tlit/,uu^en  sind  die  Gussblöcke 
<■  aufgesetzt,  die  an  beiden  Seiten  nach  unten 
verjüngte  Aussparungen  haben,  in  welche 
die  Sehienenschenkel  mittelst  der  Schrauben  d 
teei  eingezwängt  werden.   Darch  die  Stärke 
dieser  l'nterlaglx'icke  wird  zugleich  die  nttthige 
Höhe  fllr  das  Pflaster  Uber  Querschwellenoberkante  hergestellt.    Die  Schienen  sind 
an  den  Stössen  vermittelst  der  Easehen  b  von  Flacbeisen  8x100"""  und  29  Ceutim. 
lang  durch  1  Schrauben  verbunden. 

c!  Hombav.  System  Gross  und  Larsen.  Fllr  die  Bahnanlacre  in  Humbav 
haben  die  Ingeineurc  Gross  und  Larsen  einen  ilhnlicben  (Jiisstriiger  Fig.  l  auf 
Tafel  XEVi  ungewandt,  wie  solcher  von  Dawson  fllr  Madras  entworfen  wurde. 

Die  Unterschiede  liegen  in  der  Art  der  Befestigung  der  Schiene -Und  darin, 
dass  Dawson  sdne  Sohienenträger  sich  von  Meter  zn  Meter  bockartig  erweitem  lässt, 
wohingegen  Gross  nnd  Larsen  die  mit  swei  kleinen  Rippen  Uber  den  Trägerkopf 
greifenden  Schienen  durch  eine  versenkte  Mntterschraube  befestigen.*  (Bngineering 
1871,  V.  32,  p.  363,  Organ  1872,  p.  245.) 

d)  Madras.  System  Dawson.  Dawson  gieht  den  Schienen  fllr  Madras 
seitlieh  je  eine  Kippe,  Uber  welche  er  die  Knaggen  des  Gusseisenlangträgers  greifen 
läiBt.   (Siehe  Fig.  5  auf  Tafel  XLV.) 
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Bdm  Verlegen  der  Schienen,  werden  dieselben  der  Linge  nach  auf  die 
Tilger  noler  die  Knaggen  gesehoben  und  mit  den  Tnigem  vetlegt  und  «nterBtopft. 
Soll  eine  Schiene  ansgewechaelt  weiden,  lo  wird  dieadbe  mitteltt  Brechstange  hoch 
gehoben  (wobei  der  Triger  mit  gehoben  wird)  und  dann  Uber  die  anstomende  Schiene 

der  r^ug:e  nuoh  1ierausge/.ogen.    In  gleicher  Weise  wird  die  neue  Schiene  hineinge- 

s(Ih»Ik'ii.  Da  sicli  der  (Iiisslangträger  niiflieben  miiss,  so  mllssen  Schienen  und  Triiger- 
Sttiiis  tust  immer  «lieht  bei  einander  liegen,  was  zu  vermeiden  ist.  Zwischen  Schiene 
uiiii  ScliieneutrUger  ist  ein  Streifen  Asphaltfilz  gelegt,  um  eine  elastische  Unterlage 
heraustellen.    (Folytechnisehc  Zeitung'  1871  p.  461,  1875  ]>.  IS  Li 

e   Stutt^'art.    System   Hart  wich.    Die  Stuttgarter  l'lerdebabn  war  die - 
erste  iu  Deutschland,  die  mit  Eiseuuberbau  hergestellt  wurde;  die  verwendete  Schieue 
ist  dne  modifieirte  Hartwieh-Sdüene.   (Fig.  6  aof  Tafel  XLV.)   Es  war  bealH 
sichtlgt,  anf  dieser  Bahn  Gfltenrerkehr  einsurichten,  weshalb  die  Sdiienen  26  Eilogr. 
pro  lanfenden  Meter  schwer  genommen  wurden. 

Sie  ist  direct  mit  Schotter  und  Steinschlag  unteistopft;  Qnersch wellen  sind 
nicht  angeweudet.  dagegen  sind  die  Schienen  in  Entfernung  von  ca.  zwei  Meter  durch 
•Scblaadcm  von  Flaeheisen  {refasst,  um  die  richtige  Spurweite  zu  erhalten. 

Höchst  unangenehme  Erfahrung  liat  man  hier  mit  dem  an  die  Gleise  schlies- 
scnden  Pflaster  gcmaciit.  Es  wurde  dasselbe  zuerst  nach  Fig.  29  augefertigt,  dieses 
senkte  sich  indesssehr  bald,  und  wurde  daher  nenes  Pflaster  hergestellt,  theils  nach  Fig.  M), 
bd  wehdiem  die  Lanfrinne  in  d«k  Stein  eingehanen,  theils  nach  Fig.  31 ,  wo  die  Rinne 


Fig.  29.  Fig.  30.  •    PIg.  81. 


dadurch  gebildet  wurde ,  dass  ein  mit  Thcer  getränkter  Klinker  zwischen  Schiene 
und  i'llaster  eingelegt  wurde.  Keine  dieser  Kinnenbildungen  hat  sieb  indess  bewährt, 
'    da  die  Kanten  des  Pflasters  dnich  das  Strassenfahrwerk,  wie  schon  frtther  angegeben, 
abgebröckelt  and  ausgefahren  worden. 

Die  Rinnen  sind  jetst  Fig.».  Flg.  38. 


an  einzelnen  Stellen  10  bis 
I.')  Centim.  breit  Fig.  32), 
woran  vielleicht  auch  das 
zu  weiche  Pflasterraatcrial 
i^clmld  sein  mag. 

Neuerdings  greiftman 
daher  hier  aof  die  bereits 


schon  einmal  verlassene  Hnlfoconstroction  surttck  (Fig.  33),  um  eine  geschlossene  Kinne 
zu  bilden,  indem  ein  Z -Eisens  an  die  Seite  der  Schiene  tngcnictct  wird;  das 
Gewicht  dieses  Z- Eisen  ist  ca.  12,4  Kilogr.,  so  dass  nunmehr  das  Gesammtgewicht 
pro  lanfenden  Meter  38  bis  38,5  Kilogr.  betrügt. 

21* 
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Die  Carven  in  den  Strassen  sind  in  der  Weise  gebildet  (Fig.  34},  daas  swei 
Schieneii  nebeneinander  yenetst  nnd  dnrcli  die  innere  die  Streieh-  oder  Zwan^ 
aehiene  gebildet  wird.  Die  liebte  Entfemong  iwiiehen  dieeen  beiden  äditenen  ist 
an  verschiedenen  Stellen  60  Millimeter,  mithin  flir  das  Straaaenfiilirwerk  bfiebit 
gefährlich ,  iudem  sich  dasselbe  mit  seinen  BSdem  festklemmen  kann.  Es  würden 
40  Millimeter  vollkommen  genügen. 

Der  sich  aus  diesem  grossen  Abstand  ergebende 
weitere  Nachtheil  ist,  dass  die  Kader  eine  zu  grosse  Breite 
haben  (excl.  des  Flautscbes  7,5  Gtm.,  das  ist  ea.  10  Ctm. 
Gesammtbrdte) ;  bierdnreb  tritt  aber  im  geraden  Strang 
dnreb  das  Überstehende  Rad  das  sogenannte  Steinlan- 
fen  ein. 

In  den  Promenaden  sind  die  Carven  theilweise  mir 
dnreb  eine  Schiene  hergestellt. 

Der  Schieucukopf  bietet  eine  verliäUuissmässig  geringe 
Festigkeit  gegen  den  seitlichen  Druck,  welcher  durch  das  Auspflastern  und  Abrammeu 
entsteht,  so  dass  die  Spurweite  nur  an  den  StelleQ  genau  stimmt,  wo  die  Schlau- 
dem  oder  Anker  angebraobt  sind,  wihrend  sie  awiscben  denselben  sebr  Tuilrt. 
Der  Raum  zwiseben  den  Gleisen  ist  theilweise  ebausrirt,  docb  ist  immer  längs  der 
Sebienen  aussen  und  innen  eine  Streckscbicbt  von  Pflastefsteinen  gezogen.  Detail- 
oonstrnetionen  finden  sieh  sehr  auafllbrliob  Organ  1870,  p.  235;  1871,  p.  62. 

f)  Systeai  Rudolph  Paulus.  Paulus  bringt,  um  das  Sinken  des  An- 
pflasters  an  den  Schienen  zu  verhüten,  ein  T- Profil  Fig.  7  auf  Tafel  XLV;  in  Vor- 
schlag, welches  mit  dem  oberen  Schenkel  direct  auf  dem  Pflaster  liegt.  Es  soll  hierdurch 
erreicht  werden,  dass  sich  die  Schiene  nicht  unahliänj^ig  vom  Pflaster  senken  kann. 
Letzteres  wird  allerdings  erreicht;  es  ist  Jcdoeli  hierdurch  die  Mügliehkeit  nicht  ausge- 
schlossen, diiss  die  Steine,  wenn  nicht  gut  unterstopft,  ohne  die  Schieue,  die  sich  auf 
das  Nebenpflaster  aufhingt,  sinken.  Sodann  ist  eine  Reparatur  desPflaaten  sebon  um- 
ständlieher,  da  der  Anseblussstein  von  der.  Seite  nnterstopfk  und  hierxu  die  ferneren 
Seitensteine  herausgenommen  werden  müssen.  Ausserdem  ist  au  fltrebten  (so  aebr 
die  Idee  anzuerkennen),  dass  die  scharf  ausgewalzten  Schenkel  der  Schiene  vom  Last- 
fuhrwerk zerdrückt  werden  und  dann  abblättern  oder  spalten.  Paulus  vwwirfteben- 
falls  sämmtlicbe  Profile  ohne  geschlosseDe  Kinne.   Organ  1873,  p.  9G. 

g)  System  Köstlin  nnd  Battig,  Constmetenr  C.  Willy  Sebweix).  Dieee 
Construetion  wurde  fUr  Wien  und  Pest  von  Ingenieur  W^illy  1S()>  vorge?ichIagcn. 
In  der  Form  Fig.  8  auf  Tafel  XLV)  bietet  das  Protil  Schwierigkeiten  tlir  das  An- 
legen des  Pflasters,  vor/llglich  an  der  Ausseuseite,  da  der  Stein  au  der  runden 
Laugschwelle  eioen  sehlechten  Anscbluss  hat. 

Ea  wttre  das  Profil  mit  RUeksiebt  hierauf  nelleiebt  in  gunstigerer  Weise  tu 
formm  und  für  spfttere  Auswechselungen  bequemer  ?ersenkte  Schrauben  au  nebmen. 
Das  Gesammtgewieht  pro  laufenden  Meter  ist  nach  der  illustrirtm  Eisenbahnaeitnng 
18G5  p.  163,  35  Kilogr.  incl.  sämmtlicher  Qamitnren. 

Soll  es  so  construirt  werden,  dass  es  practisch  im  Pflaster  der  Städte  zu  ver- 
werthen  ist  das  angegebene  Protil  setzt  (Jhaussee  voraus},  so  kommen  wir  auf  ein 
Grewicht  von  mindestens  37  bis  40  Kilogr. 

hj  System  Pas 8 ley.  Passley  hat  fllr  die  Chatam-Dockyard  in  London  eine 
Gtttertransportbaha  aus  Gnsspiatten  mit  eingegossenen  Gleisen  ä  4b  Centimeter  » 
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18  Zoll  Spur  gebaut.  Die  Läoge  der  diversen  Strecken  ist  ca.  4800  Meter.  Grosse 
Guter  werden  mit  kleinen  Locomotivaii  (Engineering  XVI,  p.  492)  beftrd^,  kleine 
Com  per  Ffaä^) 

i)  System  Hensinger  ron  Waldegg  (Fig.  4  a.  5  smf  TtM  TLYU).  Die- 
ses System  entspridit  sUmintlichen  in  §  4  gestellten  Grundbediogiuigen  und  bietet 
noch  die  weiteren  sehr  wesentlichen  Vortheile,  dass  die  Zusammensetzung  ausser- 
ordentlich einfach  ist  und  dahei  nicht  derartige  Tlieile  verwandt  werden,  welche 
im  Strassenpflaster  leicht  festrosten.  Die  gewalzten  eisernen  Langschwellen  haben 
einen  Jl- förmigen  Querschnitt,  an  der  Basis  eine  Breite  von  140 — 100  Millim.,  an  der 
*  Decl&platte  eine  Breite  tob  80—100  Hillim.,  eine  Höbe  von  140—170  MilHm.  vnd 
eine  Wandsttrke  von  6>-8  Hillim. 

Anf  diesen  Lingschwellen  sind  gnssstableme  EVibrsebienen  Ton  flacbem  brileken- 
förmigen  Profil  befestigt,  welche  entweder  mit  angewälzter  geschlossener  Spnrrinne, 
wie  Fig.  4  seigt,  die  ganze  Breite  der  Deckplatte  einnehmen,  an  der  Basis  mit  einem 
Vorsprang  versehen  sind,  welcher  scharf  in  die  Ansätze  a  a  an  den  Kanton  der  Lang- 
schwellen passt  und  die  Seitenverschiebung  verhindert,  oder  die  Spnrrinne  wird  durch 
eine  aufgenietete  Winkelschiene  hergestellt,  und  die  brUckeuförmigc  Flachschiene  bil- 
det nar  den  Kopf  der  Fahrschiene,  greift  an  der  einen  Seite  mit  einem  Ansatz  in 
eine  Noth  unter  dieWinkelsehiene  der  Spnrrinne  nnd  anf  der  anderen  mit  dnem  Ab- 
sats  binler  den  Ansatz  a  der  Langsebwelle,  wie  dieses  Fig.  5  anf  Tafel  XLVII  er- 
ttntert. 

Die  Befestigung  der  Fabrschienen  erfolgt  in  beiden  Fällen  dnrch  ausserhalb  an 
die  Fahrschiene  angewalzte  rinncnf(»rniif;c  Kippen  f>,  welche  in  Entfernungen  von  je 
1  Meter  auf  20  Millimeter  Breite  wcirgestossen  oder  ausgeklinkt  werden,  um  in  diese 
Ausklinkuugen  die  Hefestigungsplättchen  </,  die  aus  0  Millimeter  starken  Flacheisen 
ausgestanzt  werden,  aufzunehmen.  Letztere  greifen  mit  ihren  T- förmigen  oberen 
Enden  beiderseits  Uber  die  rinnenförmigen  Bippen  b  der  Fabrsehiene  nnd  nehmen  in 
dem  ttngliehen  Loehe  den  Kopf  des  an  der  Langsehwelle  angenieteten  kleinen  Vor- 
reibers  e  anf;  nnd  da  hinter  dem  Kopf  dieses  Vorreibers  sich  ein  ca.  2  Millimeter 
excentrischer  Ansatz  befindet,  so  wird  beim  Drehen  dieses  Kopfes  mittelst  eines 
Schlüssels  oder  einer  Zanirc  nicht  nur  das  Befestipinir^^pUittclicn  c/  mit  der  Fahrschiene 
festgebalten,  sondern  zugleich  auch  die  letztere  auf  die  Lagerstelle  der  Langsch welle 
energisch  niodergedrllckt. 

Zum  Autlaut'eu  der  Spurkränze  in  den  Curven  wird  eine  ebene  Flachscbiene 
(ohne  Spnirinne)  ebenfiüls  mit  brOekenförmigen  Höhlungen  an  der  Basis  nnd  mit 
aagewalsten  rinnenförmigen  Bippen  an  den  Seiten  angewandt,  die  in  fthnUcher  Weise 
mittelst  der  T- förmigen  Plättehen  d  nnd  der  Yorreiber  c  befestigt  werden. 

Die  Stösse  der  Fahrschienen  werden  jedesmal  in  der  Mitte  der  Langschwellen 
angeordnet,  und  zwar  so.  dass  je  ein  Befcstigungspliittchen  Uber  beide  Enden  am 
Stftss  der  Fabrschienen  greift  und  den  Scbiencn.stoss  mit  der  Lanjjschwclle  verlascht. 
Für  die  scharfen  Curven  müssen  sowohl  die  Fabrschienen  als  Langscbwellen  in  war- 
mem Zustande  ^am  besten  gleich  auf  der  lititte)  gebogen  werden.  Unter  dem  Ötoss 
der  Langschwellen  Hegt  eine  Qneraehwelle  ans  leichtem  PH- Eisen  von  136  Millim. 
Hohe  und  25  Millim.  Flantsehbreite;  die  Befestigung  erfolgt  dureh  anf  die  Qner- 
sehwellen  ao^ieoietete  Vomibwplatten  «  ans  ca.  8  Hillim.  starkem  Flaeheisen  mit 
runden  Unterh^sseheiben  /,  gldeh  der  Sttrke  des  Fusses  der  Langschwellen.  Die 


*i  Genaue  Angabe  und  Abbildung  finden  «ieli  Polyt.  Zeit.  1875,  p.  7  n.  22,  272  u.  273. 
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auf  dem  Niete  drehbaren  Vorreiberplatten  r  lassen  sieh  mit  einem  Hammer  leicht 
herumschlageu  und  grcituu  mit  den  vorspringenden  Xaseu  vuu  beiden  Seiten  Uber  die 
Fllaae  dw  Langsehwellen«  dien  ebenao  nverlftssig  in  der  bestimmtoi  Spurweite  fest- 
haltend, wie  die  Verbindung  nnch  leieht  nnd  rasch  doreh  Heramsehlagen  der  Vor- 
leiberpfaitlen  litamd.  Zur  ferneren  Sioherang  der  Spur  müssen  in  Entfernungen  von 
1  '/i — Meter  noch  weitere  Querverbindungen  ans  Winkcleiscn  von  ca.  50  Millimeter 
Sclienkclbreite,  ebenfalls  mittelst  der  beschriebenen  drehbar  aufgenieteten  Vorreibw- 
platten    l  Stück  für  jede  mittlere  Querverl)indung  ,  hergestellt  werden. 

Die  Höhliin«;  der  LaugRchwclle  wird  mit  Bettun;;sniaterial  j^nt  unterstoiift  und 
dann  erst  das  PHaster,  welches  sich  an  die  Seiten  der  Laugschwelle  gut  ansehliebst 
nnd  doreh  die  tieferliegenden  Querverbindungen  nicht  nnterbrocheu  wird,  in  dauer- 
haftester Weise  hergestellt.  Diunit  beim  Stampfen  des  Pflasters  die  Seitenwinde  der 
Laagsehwelle  nicht  zusammengedruckt  werden  und  die  Fflsse  unter  den  Vorreiber^ 
platten  e  festsitzen,  werden  auf  die  Querschwcllen  noch  die  Federn  f/  aus  dünnem  Flach- 
eisen  genietet,  welche  die  FUsse  der  Laugschwelle  in  der  bestimmten  Kntfernnn;:;  erhal- 
ten. Die  Herstellungskosten  dieses  eisernen  Oberbaaes  liereehnen  sich  bei  den  Jetzigen 
niedrigen  Eisenpreisen  folgendermaasseu : 

Zu  einer  Gieislänge  vuu  9  Meter  sind  erforderlich: 


Otnant- 
fawMbt 

Kiloirr. 


2 
2 

l 

2 

36 

36 
16 

16 

6 
IG 
« 


Uuissstahliicbiüncu  zusaiuiueu  IS»'  laug  ä  16 
KHognumn  

LangHcInvellen  von  Eisen  zusammcu  1S">  lang 
H  i'l,5  Kilugrnium  

Querschwelltf  am  StOM  von  ri  -Eisen  1b,75 

lanjr  !i  10,5  Kilograinin  

Querverbindungen  in  der  Mitte  von  Winkcl- 
eiscn k  l",75  BS  an,fio  A  5  Kilogrunm  .  . 

Stück  Hakcnplutten  zum  Festhalten  tler  Fahr- 
schienen ü  0,15  Kilugramoi  

Sttlek  Vorretber  k  o,039  Kitogramm   .  .  . 

Sttick  Uuterlagscheibon  für  die  Querverbin- 
dungen ä  u,l(i  Kilogramm  

StUck  Vorreiberplatten  für  die  QnerrerUn- 

(liiriircn  ;i  'i.lH  Kilof^ramm  

StUck  Kcdi-ni  fUr  <lie  Querverbindungen 
k  0,13  Ivilo^ramm  

Stück  Niete  für  die  (i»ui>rverl)iiidMiigen  ;i  0,072 
Kilogramm  zusaunnon  1,K>2  Kilogramm 

StUck  Niete  fOr  die  Federn  auf  dra  Quer- 
vvrbindangeD  i  0,024  Kilogramm  niaam- 
men  0,114  Kllograuim  

Für  Lochen  der  Lnutrüch wellen  Ulld  Qnet^ 
Verbindungen  (6U  Locher)  

Veniieten  derselben  

Summa 


288,0 

387,0 

18,37 

17,50 

5,40 
I.OS 

1,60 

2,SS 

0,78 

1,266 


1  r>M»  iirv 
lUO 

Hark. 


Ko»len 
pro 

8chiaMaliii(* 


723,870 


17 

15 

15 

15 

40 
50 

40 

40 

40 

45 


48 

2 

2 

2 
0 

0 

1 

0 


96* 

05 

75 

62 

16 
54 

64 

15 

31 

56 


119 


0 
0 


74 


Daher  beträgt  pro  laufenden  Meter  Gleis  das  Oewieht  80,47  Kilogr.  nnd  die 
Kosten  13  Bfark  30  Pfg.,  was  im  Vergleidi  mit  den  Kosten  fast  aller  bisher  be- 
schriebenen Constrnctionm  ungemein  günstig  ist  und  dieser  ebenso  einfachmi  sIs 
soliden  Oonstruction  Toraussichdich  allgemeinen  Eingang  verschaffen  wird. 
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9.    Eiserner  Oherban  für  »  iiirni ,   welche  das  (ileis  nicht  verlasMll 
kdunen,  luit  l'nterslützuiiji;  der  Schienen  in  ein/.elneu  Punkteu. 

Ai  Bueno8-Ay res.  System  Livesey.  Die  älteste  Gleisconstruetiou  dieser 
Art  tiadet  sieb  wohl  in  Baenos-Ayres ;  die  Schiene  (Fig.  10  u.  11  auf  Tafel  XLV) 
ea.  25  Kilogr.  schwer  hat  eine  U-Form,  deren  Sehenkel  iLcUfilrmig  gewahrt  sind. 
Dieselbe  wird  auf  GnssbiJcken,  die  «ne  Mittdentfemmig  von  ca.  0",9  liaben,  mit 
etaem  unter;<eschoI)encn  Keil  a  befestigt.  Die  StussbOcke  haben  seitlieh  angegossene 
Auircii,  durch  welche  eine  Schraube  geht,  die  die  Schienenenden  fest  rar  Aofiage 
liriuirt.  Die  dem  Stossbock  zunächst  Bteheuden  beiden  Böcke  iiekoninien  von  diesen 
eine  Mittelentreriiuiig  von  0"',1.");  die  sämmtlichen  Böcke  sind  auf  einer  (!rund|)luttc 
verschraubt,  weleiie  ein  ungefähres  (Jewicht  von  15  Kilogr.  pro  laulcnden  Meter 
Schiene  hat;  die  Böcke  haben  ein  Gewicht  von  ca.  7,5  Kilogr.  pro  Stück. 

(Engineering  \bl2,  p.  328;  1875,  p.  170;  Polytechnische  Zeitung  1S75,  p.  1S3.) 

Diese«  ganze  System  wird  auf  eine  Unterlage  von  Goncret  nnd  Asphalt  auf- 
gedrückt; dasselbe  ist  äusserst  solide,  abor  auch  recht  schwer,  und  zwar  pro  lan- 
fendcu  Mc  trr  17,5  bis  50  Kilogr.  Fig.  9  anf  Tftfel  XLV  giebt  die  Anordnung  an, 
wie  dieselbe  für  die  Vorstädte  projcctirt  war. 

Aehnliehe  McKkconstructionen,  jedoch  ohne  Grundplatte,  linden  wir  in  Glasgow 
.System  Ivankine  und  J <» Ii  n  s d  ii ,  sowie  in  Dundee,  Sheffield,  Bristol,  Leeds  und 
Middlesse\  nach  Syst<'m  Kinkeiil  und  Joseph.    Engineering  IS7:t,  V.  ■.'».'>,  p.  218.) 

B^  Lille.  In  l>ille  ist  die  Strassenbuhn  nach  dem  System  Marsilluu  aus- 
gefMirt    (Fig.  12  anf  Tkfel  XLV.) 

Die  Fahrschiene  hat  ein  Gewicht  ?en  14  Kilogr.  pro  laufenden  Meter,  die 
Zwangschiene  ein  solches  von  11  Kilogr.  Die  Hohe  derselben  ist  90  Millimeter. 
Diese  Schienen  sind  durch  einen  Gussbock  von  lOOMillim.  nnterstUlzt,  so  dass  hier- 
durch die  noth wendige  GesammthOhe  fllr  das  Pflaster  Uber  den  Qneischwellen  (180 

bis  2O0  Millim.)  erreicht  ist. 

Die  Seliicnen  h.-iben  eine  LSnge  von  6  Meter  und  sind  jede  1,5  Meter  durch 

eine  Qucrseli welle  unterstützt. 

Die  Flacbseliienen,  Fig.  Ti-"  auf  Tafel  XLV,  sind  durch  Doppcl -T-Eisen  ge- 
bildet, ca.  21  Kilogr.  pro  laufenden  Meter  die  in  angegebener  Form  auf  ähnlichen 
Gussböcken,  wie  die  Xormalschiene  befestigt  sind. 

Die  in  den  Curven  nothweodige  Erweiterung  der  Spurrinue  wird  dadurch  er- 
zielt, dass  die  Zwangschiene,  mit  dem  einseitigen  Kopf  nach  aussen  gekehrt,  an  die 
Vahrschiene  versehraubt  wurd. 

In  der  Mitte  zwischen  je  zwei  Schwellen  sind  die  beiden  Schienen  nochmals 
verschraubt.  Es  sind  hier,  wie  Fig.  35  zeigt,  Gnssknaggen  b  eingelegt,  welche  die 

beiden  Schienen  a  nnd  r  in  dem  richtigen  Abstand  halten,  und 

die  Schienen  der  Art  jede  (•"Jo  mit  einander  verbinden.  ^ 

Diese  Anlage  hat  sieh  vortrelTlich  bewährt     Grosse  Sorg- 
falt  ist  bei  der  Ausflilining  den  Pila-sterarbeitcn  zu  widmen,  da  die     j  i 
Schiene  dem  anschlicssgndeu  i'tlasterstein  nur  auf  ca.  die  Uältte  *^^*!-^r.y:i^j«4J 
der  Höhe  Anlage  gewährt,  und  sind  Bahnwärter  fUr  diese  Gleis-  ^^'kA^ 
anlagen  in  guter  Jahreszeit  entbehrlich,  da  der  Koth  zwischen  den 
Schienen  Platz  findet 

Wer  Uber  diese  empfehlenswerthe  Oonstmction  nicht  genau  informirt  ist,  glaubt 
dne  gewöhnliche  Grubensehiene  zu  sehen. 
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Die  BubDunlagen  iu  Geuf,  zusaiuiuen  ca.  IS  Kilometer,  werden  eheufalls  nach 
dieaem  System  aiugeftlhrt. 

C)  Mets.  Die  Bahnanlage  in  Mets  ist  mit  der  Beer^schen  Schiene  nnd  BOeken 
vom  Quenchnitt  der  Hilf*scfaeii  Qnenehwellea  hergestellt.  Siehe  Fig.  13  auf  Ta- 
fel XLV  und  nachstehende  Fig.  36. 

Die  Sehienen  sind  6",5  lang  and  in  Entfernungen  von  1",3,  mit  Abschnitten 

der  HilfVhen  Hcliwelle  k  20  Centim.  lang,  uDterstützt.  Der  Stoss  ist  dnrcb  zwei 
Lascbeu  ä  20  Centitii.  lang  mit  vier  Schranbea  verlascht.  Das  Stück  der  Stoas- 
schwelle  ist  30  Centim.  lang. 


Die  Befrstiguiig  der  Schiene  erfolgt  durch  kleine  Frösche^  von  dcneti  der  eine 
an2:enieiet,  der  andere  mit  einem  Ansatz  in  das  anogestossene  Loili  der  .Schwelle 
passend,  durch  eine  Scliraulie  angezogen  wird.  Die  Schienen  sind  iu  Entfernungen 
von  "i"',?.')  mit  /-wei  lö  Milliin.  liuudeisen-Sclilaudern  verbunden.  Die  iScbieueustosee 
liegen  einander  gegenüber  und  die  Seblaudcrn  0™,5  von  ihnen  entfernt. 

Es  wurde  scl>un  unter  Philadelphia  und  ^Stuttgart  ervväbut,  dass  diese  Schienen 
in  gegebener  Form  nicht  tn  empfehlen  seien,  söfem  sie  in  StKdteni  woselbst  daa 
Öffentliche  Fuhrwerk  die  Gleise  mit  befiUurt,  verlegt  sind. 

Sollen  diese  Profile  mit  Yortheil  vwwendet  wetdea^  so  mttssen  de  eine  ge- 
schlossene Rinne  h&\ten.   Diese  ist  auch  an  der  Be erwachen  Schiene,  Fig.  1  anf 
Tafel  XLV  zu  erreicheu,  wenn  der  am  Profil  angewalzte  Lappen,  wie  vorstehend  in 
Fig.  37  punktirt  angegeben,  im  letzten  Caliber  aufbogen  wird.   Dieses  Aufbiegen* 
erfordert  jedoch  ein  sciir  gutes  Eisen. 

Mit  dieser  Aeii(it'iiiiig  ist  die  Constnu  Jion  zu  eni|tt"elilen . 

D,  Antwerpen.  System  Dnfrane.  In  Antwerpen  bat  Ingenieur  Dufrane 
eine  Sebiene  von  \Vul/-eisen,  ca.  23  Kib)gr.,  in  Anwendung  gebracht,  welche  in  Ent- 
fernungen von  je  l'",0  mit  Qaerschwcllen  unterstützt  wird,  indem  die  »Schiene  auf  einer 
Gussnnterlagplatte  liegt  nu'd  durch  swei  Winkel  von  Walzeisen,  mit  einer  SehFanbe 
verbunden,  seitlich  gesttttact  wird.    (Fig.  14  auf  Tafel  XLV.) 

Durch  Winkel  und  Unterlagplatte  geht  der  ca.  126  Millim.  lange  nnd  10+13 
Millim.  starke  Hakennagel ,  womit  Schiene  und  Bock  auf  der  Schwelle  befestigt  ist. 

Die  S.  liieuen  sind  (>"'.()  lang.  Am  Stoss  sind  Unterlagplatten  und  Laschen  noch  ein- 
mal ho  breit  wie  die  .Mittelidatten  und  durch  Doppellaschen  mit  vier  Schrauben  ver- 
bunden.   Die  ilübe  der  i^cliieuc  iät  lOU  Millim.,  die  Unterlagplatte  15  Millim.,  die 
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Hobe  Uber  den  Qaerschwellen  fllr  die  Pflastersteine  beträgt  mithin  abzBglich  "t  Ceutini. 
für  Kies  nur  1  l,r>  Ceutiin.,  was  Ijei  .sehr  sauber  bearbeiteten  Steinen  geoUgen  masa. 
Das  Gewicht  einer  Garnitur  fUr  die  Mittelbefeati^ung  ist: 

2  Schieoenwinkel  ä  1,23  Kilpgr.  =  2,46  Kilogr. 

1  Sehimbe  *.  .      0,23  - 

2  Hakennigel  k  0,15  Kilogr.  .  =  0,30  - 
I  Oomnlerlagplatte   1,60  - 

Summa  4,59  Kilogr. 

Wir  bekommen  also  ein  Gesammtgewiobt  pro  lanliBnden  Melier  St^iene  23+4,59  = 

n.  28  Kilogramm. 

Wie  schou  unter  Stutti^:art  und  Metz  aogeftUirt,  iflt  ein  derartiges  Profil  oboe 

aelbststündige  Kinne  nicht  /u  empfehlen. 

E  Dtlsseldorf.  Die  in  Antwerpen  verwendete  SclHene  ist  auch  in  Düs- 
seldorf angeDommeu  ^Fig.  15  auf  Tafel  XLVj,  und  nur  in  der  Befestigungsart  ein 
üatersehied  gemacht,  indem  hier  nicht  auf  jeder  Mitielscbwelle  die  anter  Antwerpen 
aogtgebenen  seitliehen  Winkel  angewendet  wnrden,  sondern  nnr  an  den  Sdbienen- 
■tonen,  in  einer  Lange  von  200  Hillim.  Diese  Winkel  dienen  gleichseitig  rar  Ver- 
lasehong  des  Stosses,  der  mit  drei  Schrauben  durch  den  Steg  der  Schiene  und  durch 
ner  Holzschrauben  auf  dem  Fuss  hergestellt  ist.  Am  Stoss  ist  noch,  wie  in  Ant^ 
werpen,  eine  Gassunterlage,  200  Millim.  lang  and  135  Miliim.  hreit  angebracht. 


Fi;.  38.  flg.  39. 


\\  ie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich,  ist  die  Befestigung  der  Schienen  auf  den 
mtCdsehwellen  nnr  dnreh  den  berrorstehenden  Kopf  der  Bolssehranbe  bevriikt  Die 
Uobscbranben  haben  20  Millim.  Durchmesser  und  sind  versinkt,  damit  sie  in  den 
eichenen  Qiersehwellen  niefat  festrosten. 

Die  Schienen,  G  Meter  lang,  sind  durch  fünf  Querschwellen  unterstutzt,  sowie 
durch  zwei  Eisenverbindungsstangen  a  13  Millim.  Durchmesser  unterhalb  des  Kopfes 
gefasst,  um  die  richtige  Spur  zu  halten. 

In  den  Curven  sind  die  Schienen  ebenfalls  verwendet.  Es  sind  die  Zwangs- 
scbienen  aus  einem  Stück  Flacheisen  hergestellt,  welches  seitlich  angeschraubt  und 
vennnthlieh  in  Torstehend  skizzirter  Weise  befestigt  ist  (s.  Fig.  38). 

Die  Flachsehiene  wird  durch  eine  umgekehrte  Normalsehiene  (Fig.  39]  her- 
gestellt. 
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F  System  de  Leye.  Die  in  l?elirieii  patentirte  ('«mstnutiun  dos  Iiifi^enicnrs 
de  Leye  ist  diuch  Fi^.  Mi,  17  und  I^aul"  Tafel  XLV  dar^^cstellt.  Sie  leidet  gk-iciilall!» 
an  den  .so  elien  anget'illirten  Mänj^eln.  l'ni  der  stattfin<lenden  ein.seitij^en  Belastung 
des  riolils  zu  bcgcgueu,  dUiite  c&  sieh  cmpl'ehleu ,  deu  Steg  nicht  synimetriseh  zur 
Gesammtsehienenbreite,  sondeni  um  ea.  6  Ifillim.  seitlich  nntar  der  Ijaaffläehe  der 
Schienen  anzunehmen.  Das  Gleiche  gilt  von  der  Flachsehiene,  anf  welcher  die  beiden 
Bad-Flantscfaen  aymmetrisdi  xur  MItteUichse  laufen;  hier  mOsste  der  Sieg  in  der  Mitte 
der  Schienen  aem.   Das  Gewicht  pro  laufenden  Meter  ist: 

Schiene  ca  10,5  Kilogr. 

Boek  ca  3,75 

Spiintbolzen  nebst  2  Boeknägeln  (),()25 

Snmuia  23,b75  Kilogr. 

rund  24      -  . 

Die  Höbe  der  Laiillläche  lll>er  Oberkante  der  (.^uerschwelle  ist  nur  ca.  17  Ceutini. 
Auch  dieses  Prolil  ist  leicht  mit  geschlossener  Rinne  herzustellen. 

(Ii  System  Ni  einann-(iei<cer.  Fijr.  I  u.  "2  auf  Taf.  XLVL  Die  Anordnung' dieses 
Systems  ist  iu  manchen  Theilen  ähnlich  wie  die  Cuustruetion  Gregory.  l-)ie  Schiene 
wird  durch  einzeliM  mit  dem  Nirean  des  Strassenpflasters  abschneidende  gusseiBeme 
Kasten  in  Entfernung  von  ca.  ü",30— 0'',40  von  Mitte  m  Mitte  nnterstiltst,  und  in 
sehr  einfiiicher  Weise  in  den  ge^gniet  geformten  Aussparungen  der  Kasten  durch 
ci»eme  Beilagstluke  a  festgehalten.  Falls  die  Kasten  sich  j;;e8enkt  (dieselben  sind 
ndt  Kies  und  Steinschlag  ausgefllUt ,  können  sie  durch  Nachfüllen  und  Stampfen  durch 
die  oben  vorhandenen  ()eftuung:en  anjjelioben  werden.  Da  sieh  die  Kasten  jedoch 
nicht  immer  einzeln  setzen,  sondern  ^ew()linlieli  nmldenartig  mit  dem  nohcnstohendeii 
Pilaster,  so  wird  nuiu  meistens  die  Kasten  ebenso  wie  das  Xebenpliu-iter ,  durch 
Unterstopfen  von  der  Seite  wieder  auf  die  richtige  Höhe  bringen  kOuaen.  Das  Ge- 
wicht der  Kasten  ist  12,5—14  Kilogr.  pro  StUck.  Der  Bedarf  an  Kasten  pro  lan- 
ftnden  Meter  Schiene  bei  der  angegebenen  Entfernung  derselben  von  40 — 50  Centim. 
ist  also  2 ',  2— 2  StUck,  das  ist  32,5  bezieh ungs weise  2ü,Ü  Kilogr.  Kastengewicht  pro 
laufenden  Meter  tragende  Construction ;  hierzu  das  Gewicht  der  Schienen  mit  ca. 
17,5  Kiloirr.  pro  laufenden  Meter  ergiebt  43..'» — 30  Kilogr.  pro  laufenden  Meter. 

Einzelne  Kastenpaare  werden  durch  Schlandern  verbunden.  Die  rrobestreeke. 
welche  nach  diesem  System  mit  dem  Ii  U  s  i  ng'schen  Schienenprofil,  Fig.  17  auf  Tafel 
XLTIL  in  Berlin  gelegt  wurde,  hat  sich  bis  jetzt  ca.  2 '^4  Jahr  ^auch  bei  Frostwetterj 
gut  gehalten.  Siehe  wegen  Kastenoonstruetion  und  deren  Nachtfaeile  gegeuQber  der 
Construction  mit  durchgehenden  Qnerschwellen  auch  p.  307. 

H)  System  Gregory.  Die  Schienen,  Ffg,  3  anf  Tafel  XLVI,  werden  durch 
Gusseisennnterlagen  getragen,  welehe  23  Centim.  brdt  und  ca.  66  Centim.  lang  sind. 
Die  Befestigung  der  Schienen  geschieht  durch  GnssstBhle,  welehe  anf  der  Unterlage  mhen. 
Diese  Sttthle  haben  eine  Mittelentfernung  von  ca.  I'^JO,  und  trügt  die  Schiene  sich 
somit  auf  ca.  15  Centim.  zwischen  je  zwei  derselben  frei.  Die  Befestigung  der 
Schienen  in  den  Stühlen  ist  ähnlich  der  der  Locouiotivbahn-Stuhlschienen.  Auf  der 
einen  Seite  ist  der  Fuss  der  Schiene  unter  die  am  Stuhl  angegossene  Nase  geschoben, 
während  an  der  anderen  Seite  ein  starker  llolzkeil  eingetrieben  wird.  Zwischen  dem 
120  Millim.  breiten  Schienenfhss  und  dem  Stulil  ist,  um  eine  elastische  Unterlage  xa 
haben,  Hola  von  ca.  4  Millim.  StKike  untergelegt.  Das  Profil  der  Platte  ist  derart, 
dass  sie  federt.   Die  Stahle  nebst  Unteriagen  wiegen  ea.  25  Kilogr.  Die  Schiene  ist 
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oaeh  der  Zeicbnung  im  En^neer  berechnet  nnd  wi^  danach  35  Kilogr. ;  das  -Flach- 
protil  iinvorthetlhaft ,  kann  jedoch  Icidit  (liircli  ein  RippenproHI  ersetzt  werden. 
Auch  liei  dieser  Constmctiun  kjinn,  t»line  dass  das  Pflaster  aufgebrochen  zn  werden 
braucht,  die  Schieue  ansgewecliselt  werden.  (The  £ag;ineer  187Ü,  V.  29,  p.  103; 
Organ  1^71,  j).  2(M.;i 

I  System  ()tt(»  H  iisi  n  j;-  Fijj.  I  ii.  2  Tut".  XI^MI  .  Dieses  System  entspricht  den  anf 
p.;?n:»  entwickelten  (Jrundlicdinj^ungen  und  \ernu'itlet  die  auf])  ^'-oiuMwälmtcn  rdiel- 
.^täiide.  Die  LanlUiiebe  liejrt  vollständig  symniclrisch  iiher  der  Mitte  tler  schniiedociscrncn 
Langschwelle  A  =  2(),0U  Kilogr.,  welche  die  geschlossene  Sjuirriune  bildet  und  durch 
ihr  I  tthnUehea  Profil  eine  sehr  gttnstige  Materialrertheilung  be/.Uglich  der  Festigkeit 
bei  genOgm^^  Aaflager  gestattet.  Der  die  Spumnth  begrenzende  Steg  n^')  i^ebt 
dem  IVSger  eine  grosse  Wideistandsfltbigkeit  gegen  das  seitliehe  Verdrtteken  beim 
Auspflastern,  es  wird  also  niüjjlich,  die  hergestellte  Flucht  besser  zu  Imlten,  als  an 
vielen  der  vorbetrachteteu  rmtile.  Die  S|(urweite  wird  durch  die  Schlaudern  //  ans 
Fiacheisen  in  Abständen  von  1  zu  1  Metern  {^ehalten.  Dieselben  lie<ren  in  den  Fniren 
des  rtlastcrs.  Zwischen  je  zwei  Seblaudein  lie^t  in  der  Mitte  ein«-  Quersclivvclle,  ko 
dstös  die  beiden  Seiiiencn  im  A!)staiid  nou  je  2  Metern  verbunden  sind. 

Der  Kopf  C,  11,5  Kilogr.  pro  Met.  wiegend,  von  Stahl  hergestellt,  wird  eintach  auf 
dem  mit  Anzog  versehenen  Steg  des  Trägers  aufgesattelt  und  erfolgt  die  Befestigung  mit- 
telst Schraube  <f  in  ca.  1"  Entfernung  yon  einander.  Die  Stellen,  wo  die  Schrauben 
ritzen»  rindb^nnt,  so  dass  beim  Auswechseln  nur  die  zwei  gegenttberstehenden  Pflaster- 
steine henius^'en'immen  zu  werden  brauchen.  Um  die  Auflagefläclie  miiglichst  zu  ver- 
grOssem,  hat  der  Träger  A  den  Ansatz  (ii ;  die  Nase  r,  am  Sciiieuenkopf  C  dient 
ilnzu.  «in  den  l'tlastorstein  in  der  entspreelieiiilen  Knffeninn';  von  demselben  zu  halten, 
ilauiit  das  lijul  beim  L'el»erti cten  über  die  Srhienenkante  nicht  auf  dem  Pliaster  läul't. 
Üer  Stoss  der  Schienen,  auf  der  Mitte  des  Trägers  liegend,  wird  noch  durch  die 
seitlich  untergebrachte  Lasche  </  verstärkt. 

Die  Langträger  werden,  wie  schon  erwähnt,  durch  (iuerscbwelleu  c  unterstützt. 
Dieselben  sind  ans  einfachem  T-Eisen  hei^gcstdlt  und  an  den  Sttttspunkten  doppelt 
gdurOpft,  nm  die  HOhe  der  Langträger  zn  verringern  und  daneben  doch  den  Uber  der  - 
Sehwelle  sitzenden  Pflastersteinen  genügenden  Raum  zu  schaffen,  um  dieselben  unten 

noch  gut  in  Kies  l>etten  zu  können.  Heim  Durchkröpfen  der  Querschwelle  wird 
irleichzcitig  der  Sehidi  fllr  den  Träjrer  durch  DurclulrUcken  der  Winkeleisenkanten  ge- 
tiildet.  siebe  Fig.  1  u.  ^5  auf  Tafel  XLVII.  Damit  die  Ansehlusssteinc  /'  an  tien 
.Schienen  den  genügenden  Halt  zur  Seite  bekommen,  werden  an  jeder  ( »uerscliwelie 
die  kur^n  Stücke  L.- Eisen  oder  die  im  Winkel  aufgebogene  iStosslassche  mit  den  Ver- 
bindungsschianben  t  befestigt  Zwischen  den  Qucrschwellen  kommen,  wie  in  Fig.  1 
angegeben 4  die  hohen  Pflastersteine-^  zur  Verwendung,  welche  am  Schienen-  resp. 
TMIgerkopf  und  Fuss  beiderseits  anli^n.  Der  Zwischenraum  wird  mit  scharfem  Kies 
stirk  hinterstopft. 

Das  Gewicht  dieser  Construction  pro  8  lanfonde  Meter  Gleis  stellt  sich  wie 

folgt: 


>)  E«  scheint  anf  den  ersten  Bliek  schwierig  zn  sein,  dies  Profil  der  LangRchwelle  A 
auszuwalzen.  Dies  ist  alu-r  nie!  !  il<  r  l  all.  I>t  r  Träger  wird  nämlich  zuerst  in  der  punktirteii 
Korni  )ier^'<>Htellt  und  der  obere  Füiutach  schliesslich  in  einer  letzten  geeigneten  Walze  des  Wnl- 
zeuzuges  aufgebogen. 
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Ono  Bfisnto. 


Sphioiioiikonf 

=  184  ÜO  üt  20  Mk. 

=  36 

80 

Schipiicnträfifp.r  . 

2  X  8  X  22.82 

=  365.12  ä  18  - 

B  65 

72 

9  SphiAnMilAflnIiAii 

«  OlilUOIlOUlllSvUVUI 

  1  40  A.  20  - 

28 

2  TrtteerhwcheD  . 

2X  2.5 

SS     5,00  &  18  - 

90 

2  Qaersehwdleii  .  . 

2X2X  13 

»   52,00  &  18  - 

»  9 

36. 

2  Zugstangen  .    .  . 

2X  :^,27 

=:r         (5,r)5   i    18  - 

:=  1 

18 

6  Pflastervvinkel  .  . 

6X  0,57 

=     3,12  ä  18  - 

62 

36  diverse  ^hraubea  ä 

Ve  lülogr. 

=     0,00  ji  30  - 

1 

80 

(>23.10  llHM.OHPfg. 


(l.  i.  Gewicbt  int  l.  sihnnitlichcr  Ausrüstung  prulfd.  Met.  Gleis77,*.)l  Kilogr.  —  14M.  5bl*f. 

und  pro  laufenden  Meter  Schiene   38,97    -  , 

wihränd  daa  Gewicht  tibnintlielier  bisher  betraohteCer  GoBstraetioiieii  swisebeD  35 
and  50  Küognunm  sehwankte. 

Wie  die  naehfolgende  Tabelle  ergiebt,  ist  das  mittlere  Gewicht  für  eisernen 
Oberbaa  eirea  41,00  Kilogramm  pro  laufenden  Meter  Schiene: 

Kll«(r. 

System  Beer.  35,5 

Pages,  Glasgow  36,5  4-10    46,5 

T.  Scott,  Edinburgh  35,0  . 

DawHuu,  Madras  21  +  14,5  35,5 

Hartwißh,  Stuttgart  26  +  12,5  ....  38,5 
Liverey,  Bnenoe-Ayres  25+15+7,5  .  .  47,5 

Gregory  50 

N|emann-Geyger,  Wien,  Berlin  .  .  .  42—35,5 

330,5:8  — 41,30  K. 

das  ist  pro  lautenden  Meter  41,30  Kilogr. 

Es  gehört  die  Constraction  also  so  den  leichteren.  Ausserdem  gewfthrt  sie, 
verglichen  mit  den  erstgenannten  Systemen,  die  N'orziige  dos  grossen  Widerstands- 
nioiiients  gegen  Durehbiegung  und  jropen  seitliche  V  erdrUckung.  ferner  der  Haddruck- 
vcrlegiing  an  die  Schwerpunktsachse  des  Pndils  und  der  doshalb  geringeren  Ver- 
gänglichkeit der  Schiene,  ferner  der  leichten  Auswecbselbarkeit  des  Kopfes  und  da- 
dudi  des  geringen  MafMklrertestos. 

Alterdings  sind  die  anfilnglichen  ÄnlagdLoeten  hierfür  hoher,  als  bei  Holzober- 
han,  aber  schon  nach  der  ersten  Answechselnng  des  Kopfes  sind  diese  Mehrkosten 
wieder  eingebraebt. 

§10.  SteiDNchwellen- Oberbaa  mit  continairlich  unterstützter  Schiene. 
—  a)  Glasgow.  System  J.  Pages.  Mit  Rtteksieht  daraaf,  dass  die  Bq^ren- 
xung  der  Sparrinne  weit  weniger  abgenutzt  wird,  als  die  .eigentliehe  Lanfeehiene,  bat 
J.  P  ages  eine  gusseiseme  boekfönnige  Langsdiwelle  ß  angewandt,  welche  die  Spnr- 
nuth  bildet.  Die  schmiedeeiserne  oder  stählerne  Schiene  b  (Fig.  4  auf  Tafel  XLVI; 
von  winkelartigem  Profil  bildet  nunmehr  die  Lauftlächo.  wird  daher  sehr  leicht,  und 
ist  der  der  häufigeren  Auswechselung  bedürfende  Theil  somit  auf  ein  Minimnni  be- 
schränkt. Die  Befestigung  der  Schiene  auf  der  Langsclnvello  ^^eschiebt  durch  Keile  c, 
deren  Sitz  schon  uuterschnitten  im  Gusskörper  vorgesehen  ist. 

Ote  OoBStraetloii  hat  jedeofalte  den  weaentHehen  Vortheil,  dass  die  BefeatigaDg 
ausschliesslich  Ton  oben  geschieht  nnd  beim  Auswechsehi  der  Sohioie  die  Steine  wm 
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der  Seite  uicLt  Ucrausgeuommen  zu  werden  brauchen.  Es  werden  vielmehr  nur  die 
Keile  gdfiet  nnd  die  Winkdachieneii  abgehoben. 

Um  eb  lecAit  festes  Änfritaen  der  Schiene  sn  ersielen»  ist  der  OnsskOrper  am 
Schjenengits  mit  sogenannten  Arbeitsleisten  versehen,  die  eine  Mittelentfomnng  von 

ca.  40  Millini.  haben.  Der  Qnasktfrper  wiegt  ca.  36,5  Kilogr.,  die  Scbicnc  10  Kilogr. 
per  laufenden  Meter.  Die  Zwangschienc  ist  oben  gerippt,  die  LAngschwelleu  sind  in 
Entfernung  von  ca.  2—3  Meter  durch  Traversen  gefasst,  die  durch  einen  Keil  leicht 
befestigt  sind.  Die  gusseiserne  Langschwelle  liegt  wiederum  auf  einem  fortlaufenden 
Cuncretfundament  und  zwar  so  wie  gezeichnet,  oder  die  gusseiserne  Langschwellc  int 
iBlen  ToUständig  eben  und  ohne  Seitenleisten  anf  die  ConeretflSche  gelegt.  Letztere 
GoDstraetion  gestattet  jedeaMs  ein  leichtes  Ansriditen  des  Gleises.  Endlieh  werden 
sseh  die  LsngschweUsB  direet  mit  Kies  nntentopft.  Der  inseitige  Druck  ist  hier 
glucklich  durch  die  eine  Längarippe  des  Gussträgers  angenommen.  Engineering 
IWl,  V.  32,  p.  228;  1873,  V.  35,  p.  248. 

ß,  System  Franz  Atzinger.  Um  die  fortwährend  auszuwechselnden  Lang- 
nnd  Querschwellen  zu  vermeiden,  schlägt  Atzinger  vor  is.  Fig.  5  auf  Tafel  XLVI), 
die  dcbieneu  in  grössere  iSteinwUrfel  zu  verlegen,  in  welclie  dieselbeu  eiugelasseu  und 
in  der  Mitte  eure«  jeden  Heter  mit  Nägeln  befestigt  werden  sollen.  (Zeitschrift  des 
Merr.  Ingen.-  und  Arehit.-Vereins  1874,  p.  157.)  Zn  diesem  Behuf  wird  in  die 
Mitte  des  Steines  ein  Loeh  von  ca.  40  HiUim.  Darchmesser  gebohrt  nnd  dieses  mit 
Höh  ausgefüttert,  um  die  Nägel  aufnehmen  zu  können.  Auch  in  dem  Raam  zwischen 
diesen  Befestigungssteinen  ist  die  Schiene  auf  kleinere'  Steine  gelagert  nnd  einge- 
iaasen,  also  coutinuirlich  unterstutzt. 

Die  Steine  sollen  aus  demselben  Material  bestehen,  wie  das  Pflaster,  um  eine 
möglichst  gleichmässige  Abuutzuug  zu  habeu.  Ausserhalb  der  Stadt  sollen  Cement- 
itdne  verwendet  werden.  Bei  diesem  System  würden  jedoch,  wenn  die  Steine  nicht 
gsoB  solide  nnterstopft  sind,  einzelne  derselben  weichen,  die  Schiene  wird  anf  die- 
lea  nicht  mehr  ganx  anfliegen  nnd  beim  Befahren  eine  Dnrehbiegnng  erfehren,  ans 
der  sie  mit  federartiger  Kraft  zurttckschnellt,  sobald  der  Wagen  passirt  ist.  Dadnrch 
werden  die  senkrecht  eingeschlagenen  Nägel  gehoben  und  im  nächsten  Augenblick 
durch  den  Flaiitsch  des  Rades  wieder  niedergedrückt,  um  gleich  nachher  abermals 
aufgescbuellt  zu  werden.  Hierdurch  wird  die  Nagelung  locker,  und  schliesslich  wer- 
den auch  die  üolzdUbel  lose. 

.  Diese  so  wie  ähnliche  Gonstructionen  sind  zu  verwerfen.  .  Es  ist  eine  in  allen 
Sttdten  wahrnehmbare  Thatsache,  dass,  wo  Pferdebahnanlagen  vorhsnden,  die  Olfent- 
lichen  Fuhrwerke  mit  Vorliebe  auf  den.  Schienen  der  Bahn  fiihren.  Da  die  Rider 
des  gewöhnlichen  Fahrwerkes  jedoch  nicht  mit  der  Schienenentfernung  übereinstim- 
men, so  bilden  sich  parallel  der  Schiene  Kathen  oder  Kinnen  in  den  Steinen.  Haben 
sich  diese  Rinnen  gebildet,  was  ])ei  einigermaassen  lebhaftem  Verkehr  in  2  bis  ',i 
Jahren  stiittfindet,  so  ist  dieses  System  weit  .schlechter,  als  wenn  mit  gewöhnlichen 
Steinen  gepflastert  wird,  denn  hier  können  die  einzelnen  Steine  gehoben,  eventuell 
umgekehrt  werden.  Bei  diesem  System  aber  müssen  die  ganzen  Steine  nachgearbeitet 
oder  gewendet  und  die  Schienen  nnd  DttbellOcher  eto.  neu  eingelassen  werden.  Hier- 
dnreh  dürfte  die  Solidität  der  Anlage  sehr  gefährdet  erseheinen. 

Y)  Hanehester.  System  Lynde.  In  Manchester  hat  Lynde  einen  Ober- 
bsQ  rersucbswdse  gelegt  (Fig.  6  auf  Tafel  XLVI),  dessen  Bett  von  Concret  nnd  des- 
sen Abdeckung  aus  Asphalt  vom  Val  de  Travers  hergestellt  ist.  Polytechnische  Zei- 
tung 1S74,  p.  461  und  1075,  p. 
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Nachdem  die  in  der  Flacht  der  zn  legenden  Schienen  Torhandmeo  Pflaster- 
steine horansgebroehen  aind,  ist  die  Gmbe  für  den  einzastampfendim  Concret  gebildet. 
In  diese  Grube  wird  der  Concret  ca.  120  Millim.  stark  eingebracht  and  bis  ca. 
65  Milliin.  anter  die  Oberlcante  des  Pf)n.<ters  aufgefüllt.    Nachdem  das  Bett  genügend 

crhsirtet  ra.  '2  \  Stniiden  ,  wird  der  Asiihnlt  aufgolmicht  und  in  diesen  dio  erwärmte 
Schiene  eingelegt  und  sorgfilltig  verstriclion  ,  so  dass  dann  die  Asphaltseiiieht  eirea 
1)."»  Millin».  stark  ist.  Livcsey  warnt  vor  derartigen  Anlagen  zufolge  der  in  Lon- 
duu  gemachten  Erl'alirungen. 

Tbatsache  ist,  dass  sich  die  Schiene  hänfig  —  wohl  in  Folge  von  Ansdehnong 
and  l2usaminenziehang  beim  Temperatarwechsel  —  oder  darch  die  Inansprochnahme 
der  Schiene  beim  Befahren,  vom  Asphalt  lOst,  der  in  Folge  dessen  an  den  Schienen 
aasbricbt,  oder  auch  dureii  das  nnter^kemde  Wasser  auffriert. 

Oh  sieh  durch  Wahl  eines  geeigneteren  Materials  diese  Uchelslände  heben 
lassen,  bleibt  vurläutig  dahingefitelit.  Wenn  es  gelingt»  ist  die  Anlage  jedeufalls  als 
sehr  einlach  zu  empfehlen. 

Her  Ii  u.  System  Werne  kiug.  Mit  den  .Schwelleu  Fig.  12  bis  15  auf 
Tafel  XLVH  sind  in  Beriin  Versoche  auf  der  grossen  IMner  Pferdebahn  gemacht 
worden. 

Dieselben  sind  ftlr  die  von  dieser  GesellstAaft  Tcrw^uleten  Schienen  eingerichtet 
and  werden  mittelst  kleiner  ScbrUubclicn  :\  9  Millim.  Darohmesser,  welche  als  K<^f 
ein  Qaerhaupt  haben,  auf  die  Asphalttilzuntcrlage  festgezogen. 

Diese  Sehräubehen  haben  unter  der  Mutter  eine  Blech-  und  eine  Asplialtfilz- 
nnterlagseheibe  Sehicnen  k  ti  Meter  sind  mit  10,  und  solche  a  7  Meter  mit  \b  sol- 
cher ächrUubcheu  befestigt. 

Der  Schwellwstoes  ist  darch  Zapfen  und  Nathen  in  Hohen-  and  Seitenriph- 
tang  gesichert,  siehe  Fig.  12  a.  15. 

Damit  zwei  sich  gegenübersitzende  Schrauben  beim  Ansiehen  nicht  weichen 
können,  sind  dieselben  d  i  l>  eine  Eisenplatte  a,  die  unter  dem  Fils8treif<^  li^  nnd 
zwei  Lücher  in  entsprechender  Entfernung  hat,  gehaltwi. 

Am  Stoss  ilor  Scliicnen  sind  die  Platten />  «mtcrgelegt.  VWr  sännntliehe  (Unter- 
lagen sind  die  cutspreclicnden  Einlassungen  gleich  beim  (iuss  berüeksiehtigt.  Die 
Sehraubcnlüehcr  hal»cn  zur  Seite  eine  Verstärkung  erhalten.  Diese  Befestigung  darf 
als  anzweckmässig  bezeichnet  werden,  weil  der  Hchraubenschlttssel  l>eim  Anziehen 
der  Matter  nur  Platz  ftlr  V3  Drehung  hat,  dieses  Anziehen  aHio  sehr  zdtraubend  ist, 
weil  ferner  die  Mattem  festrosten  und  der  Bolzen  in  der  Kegel  zerstört  werden  mnss, 
wenn  man  die  Schiene  entfernen  will,  ohne* den  zerstörten  Bolzen  alsdann  aasweeh- 
*  sein  zu  können.  Die  N'crsucbstrecke  mnsste  nach  eirca  einem  Jahre  wieder  nmge- 
bant  werden,  da  die  reinentlangsehw eilen  speeiell  unter  den  Scliwellenstössen  zer- 
tiiiuuueit  nnd  jinlverisirt  waren.  Wenngleich  dieser  \'ersncli  ein  günstiges  Kesnltat 
nicht  ergei)en  hat,  ist  damit  keineswegs  erwiesen,  da-ss  sieh  die.se  Schwellen  über- 
haupt nicht  verwenden  lassen;  es  muss  nur  danach  getrachtet  werden,  dass  unmit- 
telbar unter  den  Schienen,  die  den  fortwährenden  Stössen,  speeiell  an  dssa  finden 
der  Schienen,  ausgesetzten  Theilo,  durch  eine  solide  Unterlage  geschützt  sind;  dieses 
veranlasste  den  Verfasser,  die  nachfolgende  Gonstruction  für  ähnliche  Anordnungen 
zu  ^twerfen. 

z  System  Otto  Btlsing  Das  schon  bei  den  llolz'iberbaueonstruetionon  be- 
traehtete  l'rotil,  Kig.  b  u  7  auf  \L\'I1.  eignet  sieh  auch  filr  Stein-  oder  Coucret- 
oberbau  und  bedarf  für  diesen  Zweck  nur  geringe  Abänderungen. 
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Der  Triiger  b  s.  Pig.  8  u.  9)  wird,  wie  pimlitirt  angegeben,  gewalzt  und  im 
letsteD  Galiber  aufgebogen.  Hierdareh  wird  das  Profil  desselben  bei  &i  nnterschiiit- 
teo,  80  dass  die  Sebiene  a  mit  der  einen  sebrSg  gewnbten  Seile  binnnfergebracht 
and  doreh  den  Kdl  A,  weleber  nnter  das  umgebogene  Ende  des  Bogels  d  greift, 
befestigt  ond  Tollkomnieik  sicher  g^agert  ist. 

Die  gcgost^ene  Schwelle  r  hat  die  inseitig  ansgekröpfte  Form ,  um  der  Ein- 
gangs p.  304  ad  2  gestellten  Bediogung,  dass  der  Druck  auf  die  Mitte  der  Basis 
kraime,  gerecht  zn  werden. 

Der  Stoss  der  Schwellen  ist  stumpf  und  wird  ausser  dem  übergreifenden 
Träger  h  noch  durch  den  Bllgcl  d,  welcher  sich  um  die  nach  unten  verjünfrten  Stoss- 
enden  der  Schwelle  legt,  siehe  Fig.  8,  gesichert.  Der  Längsverband  erfolgt  durch 
die  Klammer  /,  Fig.  9,  welche  als  Unterlage  einen  Streifen  Asphaltülz  hat.  Der 
Bügel  d  ist  dnidi  den  Bolzen  «  mit  dem  Triiger  h  Terbnnden;  letzterer  wird  mit&lst 
des  Keiles  «  durch  Antreiben,  fest  anf  die  Asphaltfilznnterlage  /  und  die  Schwelle 
gezogen.  Hierdurch  wird  aber  auch  gleichseitig  die  Klammer  /  fest  gegen  die  Unter- 
«nden  der  Sehwelle  gepresst  und  diese  nach  unten  gehalten. 

Die  Schienen  sind  in  Entfemongen  von  je  drei  Metern  durch  Schlaudcrn  ge- 
ltalten, welche  an  beiden  Seifeen  omgebogen  und  durch  die  Bolzen  an  den  Träger 
fisstgeschraubt  sind. 

Die  Befestigung  der  Schiene  mittelst  Keil  hat  den  Voilheil ,  dass  dieselben, 
falls  die  Schienen  lose  werden  sollten,  leicht  von  oben  nachgezogen  werden  können. 

Die  Schwellen  haben  unten  eine  Aussparung,  damit  dieselben  satt  gestopft  und 
lieh  somit  solide  auf  eine  Kiesrippe  aufiwtzen  kSnnen. 

§  11.  Specielle  Conntructionen  für  Aulagen,  welche  das  Bahn-  und 
StrutiseufuhrMerk  gemeinschaftlich  benutzen.  —  Philadelphia.  System 
Kessle.  In  Philadelphia  findet, 
wie  schon  oben  erw&hnt,  gldehzei- 
tig  auf  den  Sdiienen  der  Bahnanla- 
gen auch  der  Verkehr  des  Strassen- 
fubrwcrkes  statt,  wodurch  die 
Schiene  eine  cigentliUmliche  Form 
und  grosse  Hreitc  erhalten  hat,  s. 
Fig.  7,  S  u.  9  auf  Taf.  XL\  i.  Die- 
selbe sehwankt  zwischen  10  und  15 
Ceatim.  bei  ebem  Gewicht  von  ca. 
18  bis  33  Kilogr.  pro  laufenden 
Meter-  Während  anf  der  Lauf- 
tläche  die  Pferdebahnwagen  fahren, 
fahren  auf  der  geraden  Mäche  die 
gcwöhulichcn  Wagen  siehe  Fig.  10 
Nach  der  Spur  dieser  letzteren  ist 
das  Gleis  verlegt  und  hifflnaeh  so- 
dann die  Badentfemnng  an  den 
Wagen  der  Pferdebahn  gebildet. 
Die  Radflantsche  greifen  hier  nicht, 

wie  bei  den  Eisenbahnen,  nach  innen  Uber  die  Schiene,  sondern  nach  aussen 
(s.  Fig.  40]. 


Fig.  40. 


336 


Otto  Büsino. 


Das  .scliüu  früher  erwähnte  heschwerliche  Ausbiegcu  hat  luuu  dadurch  m  er- 
leiebtern  gesucht,  dass  die  aastelgeade  Kopfflttehe  wesentlich  sebräg  gelegt  ist.  Hit 
dem  seitlicheil  Verdracken  der  Schwelle  sehcint  man  indess  sehlechte  Erikbrnngen 
gemacht  xn  haben ,  denn  es  ist  bei  neueren  Ansfübrnngen  ein  Wolst  znr  Seile  ange- 
bracht worden  (Fig.  1(>  p.  305). 

f(  12.  Specielle  Conntructionen  fiir  Anlagen,  bei  welchen  der  Babnwa^n 
das  (jleis  jederzeit  verlassen  kann.  —  a;  System  J.  P.  Hath.  J.  W  Bath  in 
Aigbiirth  bei  Liverpool  stellt  seiiuM»  Oberbau  für  Bahnanlagen  zum  Auswciclieu  durch 
gewöhnliche  V ig nol es schicucu  her,  die  auf  ilulziaugschwellen  verlegt  werden,  siebe 
Fig.  10  auf  Tafel  XLVL  Um  glatt  anf  das  Qleis  anllabren  za  können  nnd  die  illr 
das  Ftthmngsrad  nothwendige  Binne  an  haben,  ist  seitHch  swiscben  Schiene  nnd 
Pflaster  nochmals  ein  Laoghoh,  welches  mit  der  Schiene  verbunden  ist,  Tcrlcgt  The 
Es^eer  1863,  V.  16,  p.  139. 

b)  Genf-(.'bene.  System  Ho  Warth.  Der  Oberbau  besteht  ans  eichenen 
I^^ng-  und  Quersch wellen.  Entsprechend  der  eigenthllmlichen  ("onstruction  der  Wa- 
gen sind  hier  drei  Schienen  angewendet,  von  denen  die  beiden  Uussereu  Tragsehie- 
ueu  sind,  und  die  mittlere  zur  Führung  des  Leitrades  dient,  s.  Fig.  11  auf  Tafel  XLVI. 

Die  Querschwellen  haben  20x20  Centim.  bei  2  Meter  Länge  und  liegen  in 
1",4  Entfemnng  von  einander.  Die  Langschwellen  sind  oben  8^9  Centim.,  nnten 
22  Gentim.  brnt,  13  hesidiungweise  17  Oentim.  hoch;  sie  smd  in  die  Quersdhwellen 
eingelassen  und  mit  Keilen  l>efe8tigt;  an  den  Aussenseiten  sind  no<^  Knaggen  ange- 
bracht. Es  beträgt  das  Gewicht  der  Seltenschienen  6  Kilogramm  pro  Meter,  der 
Mittelschiene  6,25  Kilogramm  Meter.  Dieselben  sind  mit  versenkten  Nageln 
befestigt.  Die  ganze  Anlage  befand  sich  im  Pommer  1^75«  als  Verfasser  dieselbe 
sah,  in  einem  recht  dUrftigen  Zust^ind. 

Herr  Professor  E.  Wink  1er  sagt  Uber  dieselbe  1869  in  der  Zeitschrift  des 
Osterr.  Ingenieur*  nnd  Architekten-Vereins  p.  275  —  der  Snsserst  schlechte  Zustand 
dieser  Bskhn  hat  nicht  im  System  seine  Schuld. 

Diese  Bahn  ist  jetzt  aufgenommen  und  durch  eine  Anlage  flir  Wagen  mit 
festen  Achsen  und  Hadern,  und  nicht  zum  Ausweichen,  ersetzt.  Jedenfalls  mtlssten 
für  einen  eventuellen  Neubau,  wo  da.s  Sy.steni  H  0 war t h  TCr wendet  werden  soU,  die 
bchieuen  und  der  Uberbau  uuigeändort  werden. 

Es  empfiehlt  sich,  statt  dieses  Sy.steni8  ein.s  /u  wählen,  bei  welchem  das  FUh- 
rungsrad  direct  in  der  Schiene  läuft,  um  hierdurch  die  dritte  Schiene  und  Schwelle  zu 
sparen.  Howarth  wttnsdit,  dass  in  allen  grüsseien  Stidten  seine  Constmetion  in 
den  Strassen  nnd  Doppelgldsen  eingeltohrt  werde«  sowie,  dass  simmtliches  Offent- 
lichM  Fuhrwerk  mit  der  ent^reohenden  Vorrichtung  •»  der  ehieB  ikinlken  Badea  — 
yersehen  werde,  damit  jedes  Fuhrwerk  die  Annehmlichkeit  des  Idichteren  Transport 
tes  habe. 

ZHgehr.rige  Wagen  s.  p.  'MW.  The  Eugincer  V.  24,  1867,  p.  409.  üesterr. 
lugen.-  und  Arebitekteu-\ erein  IbGi),  p.  27.'). 

c)  Paris- Versailles.  System  Loubat.  Fig.  12  auf  Tafel  XLVI.  Die 
alte  Bahnanlage  Paris -Versailles  wurde  von  Loubat,  nachdem  ihm  die  Concession 
1853  ertheilt  war,  in  den  Jahren  1854—1858  erbaut. 

IMe  frtther  verwendete  Schiene  hatte  ein  ungefähres  Gewicht  von  9  Kilogr. 
pro  laufenden  Meter  und  ruhte  auf  Lang  -  und  Querschwellen ,  die  Ihnlich'  wie  in 
Wien  etc.  mit  Keilen  befestigt  waren.  Die  Bahnanlage  ist  jetzt  umgebaut,  nnd  d;is 
Schienenprofii  Larsen  [p.  315)  auch  hier  aur  Verwendung  gekommen.  Wenngleich 
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die  die  Bahn  befahrenden  Wagen  anch  jetzt  noch  ausweichen  kOnnen  (die  Wagen 

iiaiMn  beir^liclio><  Vordor^cstcil  nnd  je  ein  loses  Rad  unr  der  Vorder-  und  Hinter- 
aebse', so  »("«'Iiielit  dieses  doch  nur  iUisserst  selten,  die  Oc^iunnitanlu;,'!'  d^ppcl- 
•rleisij;;  ist.  Die  Buhn  ist  jet/.t  dureh  die  Stadt  gclülirt  und  bis  nacli  N  iucennes 
verliiugert.  Auf  dieser  Strecke  ist  eine  Glei^coustruction  noch  besonders  erwäbnens- 
wertb,  siebe  Fig.  3  auf  Tafel  LI. 

Die  neue  Bahnstrecke  von  Place  de  1a  Concorde  geht  an  der  Seine  entlang 
Na  snni  Qnai  de  Gevres*  biegt  hier  in  die  Rne  Loban  nnd  dann  wieder  in  die  ßne 
de  Bivoli,  wobei,  da  sich  die  nicht  breite  Rne  Loban  rechtwinklig  mit  den  anderen 
Strassen  schneidet,  sehr  scharfe  Cnrven,  Kad.  =  Hr,0,  angewendet  werden  mussten. 
Eritfje^!;en  der  sonst  Üblichen  Curvoneonstruction.  die  (Jleise  mit  zwei  Schienen  herum 
zn  fuhren,  sind  hier  an  lit  iden  iv'ken  eine  rechts  —  und  eine  links  -  Curve  mit  vier 
Scliienon  hernni^'eflUirt.  V(»n  diesen  werden  die  erste  nnd  die  drifte  Schiene  vom 
Mittelpunkt  der  Curve  aus  gerucbnetj  von  den  iiiuterraderu,  die  /.weite  und  vierte 
Schiene  7oo  den  Vfmienridem  beiUiran.  Der  Abstand  «  der  S^ienen  dus  nnd  swel, 
Qsd  drei  nnd  vier  richtet  sich  selbstverständlich  nach  dem  Rad.  der  Curve ,  sowie 
nach  dem  Achaenahetand. 

Es  ^'rllndet  sich  diese  Curvenanlage  auf  das  Oesetz  der  Tractorieu  oder  Zug- 
iiaieo  (s.  Fig.  41/.  Während  der  Mittelpunkt  der  Vorderachse,  also  der  Drehschemel 

Flg.  41. 


A 


des  vorderen  Räderpaares,  die  äussere  Cnrve 
directrix)  oder  die  Mittellinie  der  sweiten  nnd 

▼ierten  Schiene  durchläuft,  folgt  in  einem 
festen  Abstand  (=  dem  Achsahstand  der 
Wagrenachse  das  hintere  liäderpaar  auf  der 
erfiten  nnd  dritten  Schiene,  und  hewejjjt  sich  also 
der  Mittelpunkt  des  hinteren  Häderpaares  auf 
der  Mittellinie  der  ersten  nnd  dritten  Schiene 
oder  Tmctorie.   Damit  der  anf  das  hintere 
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Raderpaar  wirkende  Zag  stets  in  die  Riehtang  der  Bahn  Me,  moss  er,  also  aneh  die 

Lilngsachse  der  Wagen,  stets  die  Mittellinie  des  hinteren  Kädetpaarea  tangiren,  wo- 
dorch  diese  Mittellinie  sich  als  Tractorio  kennaeiclinet     Da  nun  ftlr  eine  kreisftir- 

niiire  Dirottrix  die  Tractorie  ein  mit  diosor  mncentrisclicr  Kreis  wird,  so  lägst  sich 
für  solche  Curven  der  Abstand  der  Miiteüiiii'  n  der  Küderpaarc  oder  der  Directrix 
nnd  der  Tractorie  leicht  aus  dem  Uadiiis  der  Directrix  und  den»  Achsabstand  /  des 
Wagens  bercchueii  (siehe  vorstehend  Fig.  42  . 

Es  ist  rr~.l{—r. 
aber  r  =  '^11^  —  wird 

'  In  Paria  ist  R—  um  Centiin. 

t       275  Centim., 

in  Folge  dessen  ittt  dort 

^  KlOO  —  «M!2 
-     :iS  Centim. 

Wie  selion  erwiilint,  haben  die  diese  Linie  befahreiidcn  Watjen  ein  drehbares 
V'ordergestell  und  {^leicbrails  auf  der  \'ordcr-  und  Hinterachse  je  ein  loses  Kad, 
m  dass  jedes  den  wirklich  /.urUek/uie^cndcn  Weg  durchläntt  und  kein  Zwängen 
stattfindet. 

Durch  geeigD^  geformte  GassBlUelce  wird  das  eine  Gleis  in  zwei  und  omge- 
Icehrt,  die  iwei  wieder  in  eines  znBaromeBgefHbrt. 

Dandt  die  Vorderräder  frennu  das  fllr  sie  bestimmte  Cdeis  treffen  ,  sobald  der 
Kutscher  den  Drehschcniel  durch  das  Lenken  der  l'ferdc  dreht,  ist  auf  der  Lauf'tliiclie 
des  Gleises  bei/»  eine  llohlkelde  ii;uh  dem  Radius  des  Hinterrades  einere-rossen ;  diese 
Ijegt  von  der  Weichens|iit/,e  in  einem  .\l»stand  gleich  der  Entfernung  des  Madsfandcs. 

Sobald  der  Kutscher  also  durch  den  zweiten  Kuck  am  Wagen  fühlt,  diuss  das 
Hinterrad  sieh  in  die  Hohllcehle  gesenkt,  hält  er  still  nnd  dreht,  und  fUirt  erst  dann 
an,  sobald  das  Yordergestell  des  Wagens  normal  zu  der  Corre  steht.  Um  den  Wagen 
während  des  Drehens  genan  in  der  arretirten  Lage  an  halten,  legt  der  Condnctcnr 
Iiis  znr  Beendigung  der  Drehung  einen  Keilklotx  vor  das  Rad. 

Beim  Durchfahren  der  Cnrve  wird  das  Vorderrad  durch  den  Spurkranz .  der 
auf  demselben  ist,  sicher  auf  seinem  Gleise  geftthrt  und  schliesslich  durch  das  Weich- 
stllck  und  die  Gradstellung  des  Drebschemels  wieder  auf  das  anschliessende  gerade 
Gleis  geleitet.  t 

Eine  ähnliche  Coustruetion  nut  vier  Schienen,  die  zum  Kreis  vidlendet  ist, 
findet  sich  /.um  IJiukchren  der  Wagen  am  Quai  da  Louvre  der  Abgangsstation  nach 
Vincennes  nnd  Versailles  (siehe  Fig.  1  n.  2  auf  Tafel  LI),  bei  welcher  Anlsge  die- 
selben Herz-  nnd  Gnssstttcke  mit  den  Hohlkehlen  fttr  das  hintere  Rad  verwendet 
sind.   Auch  bier  ist  der  Abstand  der  beiden  Schienen  1  nnd  2  «  0,38  Centimeter. 

d)  Kopenhagen.  System  Keiffler.  Das  System  Kciffler  ist  eine  Com- 
bination  des  System  Ilorwarth  Genf  und  Harth  JAigburth  Die  lieiden  Schienen 
nach  Fig.  Li  auf  Tafel  XLVI  haben  je  ein  un-refJlhres  (iewicht  von  I2..'>  Kilo-rr.  ]>ro 
laufenden  Meter.  Dieselben  rulieu  auf  Lan^'-  und  <juerstdnvelleu,  welche  durch  lange 
sieh  kreuzende  Nägel  verbuudeu  sind.  "DieScbieue  ist  von  oben  durch  V'ersenkuägel 
befestigt. 
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Ein  Nachtheil  die&er  Gonstractioii  ist,  dass  die  ijau^schwcUe  auf  der  oberen 
Kante  zur  Anfinhme  der  Sehiene  ansgenntiiet  werden  musg.  Aus  dieser  Nnth  ist 
das  einsiokemde  Wasser  seUecht  an  entfernen  nnd  daher  eine  sehneile  ZeratOrnng 
der  Laogsehwelle  an  befllrehten.  Es  empfiehlt  sich  anr  Eniwlasemog,  seitlich  tod 
der  Nnth  einige  schriige  LSeher  einzabohren  oder  einaelne  Ansspamngen  an- 
znbringen. 

Die  zugelir.rigen  Wagen  siehe  Taf.  LXI,  Fij;,  \  —  \  und  Taf.  LVI,  Fig.  5  —  9. 
ßerliu-Weisficiisee  und  Haiiil)urg-Alt(»na  mit  älnilieheiii  l'nterbau. 

e  E 1  bevt'c  1  d -  Hu nn en.  System  J.  HUsinf,'.  In  Ell)erfeld-]'>arnien  ist  das 
Profil  Fit;.  11  aut"  'i'at'ol  XIA'I  verwendet;  die  Scliiene  ninmif,  wie  die  Kuijenlia^cner, 
die  Last  Hymmetrist  li  /an-  Mitte  auf;  die  Nageluug  ist  wie  in  licriin,  Duuzig  etc.  mit 
Hakennageln  ausgeftthrt,  die  Qucrschwellen  liegen  ea.  1  Meter  Ton  einander;  die 
Sehwellenverbindnng  ist  durch  Winkel  hergestellt.  Wagen  vergl.  pag.  367. 

f)  System  H.  Bright  Mr.  H.  Bright  seblSgt  vor,  fttr  StrasseobahnanUigen 
Flaehsehienen»  welche  nach  der  Anssenseite  des  Gleises  geneigt  sind,  ansnwenden.  Die 
Biäer  bekommen  Bandagen,  die  nach  den  rnnenseiten  konisch  abgedreht  nnd  nach 
Aasien  eylindrisel»  sind.    Siehe  Fi.:;.  13. 

Durch  diese  Cunstruetiun  suUen  die  Weichen  in  Fortfall  kommen.  Wenn  auf 
ila,s  Pflaster  ans^'cVMtiri  n  werden  soll,  „. 


R<»  drütken  die  l'f'erile  pe-en  die 
Dc'ielisel  des  beweglichen  V»»rderge- 
stells  nnd  verlassen  mit  Leichtigkeit 
das  Gleis. 

Diese  Anlagen  worden  eine 
sehr  starke  Abnntznng  der  lüidcr  tiiid 
der  Schienen  haben,  da  die  conisehe 
Fläche  der  Käder  sicli  auf  der  seliie- 
ten  Lauffläche  der  Seidene  mit  ver- 
scljiedener  llmfan^sj^e^chwindigkeit 


abrollt,  was  ein  ununterbrochcueH  Schleifen  der  Bandage  auf  der  Schieue  hervor- 
bringt. 

The  Engineer  1868,  V.  26,  p.  161  n.  162. 

g)  System  Addis.  Einschienige  Bahnen.  Aehnlich  dem  Larmanjat*scbon 
System  {8.  Capitel  V,  2)  hat  Addis  eine  einschienige  Bahn  (Fig.  15  anf  Tafel 

XI.,VI  entworfen,  bei  welcher  die  Seitenschienen  gUn/lieh  in  Fortfall  kommen  und 
der  IJnterhan  der  Sehiene  panz  ans  Eisen  hergestellt  ist ;  die  Laufschiene  wird  durch 
eioielne  StUtzplatfen,  die  in  anj;e^'eliener  Weise  geformt  werden,  getragen. 

Abl»ildung  der  'rrans))ortwagen  ete.  findet  sieh  in  The  Engineer  1S70,  V.  29, 
p.  Ü7(»  ;  ditto  der  Sebienen,  in  Enfjineering  ls7(t.  p.  IS}. 

^  l^L  Specielle  ('oiisfructioncn  der  Hahnanla<J:<Mi  für  gowöhiilifhes  Slras- 
seufuhrwerk.  —  Aidagen  mit  f>eiem  Verkehr  für  die  Sfrassenfuhrwerke,  beziehungs- 
weise IVanspurt-  und  Babnwagcn  mit  glatten  Rädern  sind  ihrer  Einfachheit  und 
Billigkeit  wegen  an  empfehlen.  Sie  bieten  besonders  den  Vorthdl,  dass  die  anf  dem 
GIm  mit  beförderten  Lasten  an  jeder  Stelle  dasselbe  verlassen  nnd  ohne  Umladang 
anf  Landwegen,  eventuell  mit  Vorspann  weiter  befördert  werden  kennen,  was  bei 
Flantscbiüdem  nicht  der  Fall  ist.  Ftlr  AnIngen  ausserhalb  der  Stadt  anf  Chanssee 
oder  Landwegen  eignet  sich  besonders  das  Uenry^sche  System. 
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a)  System  Henry.  Fig.  Iti  a.  17  anfTtfel  XLVI.  Das  Gewieht  der  Sehiene 
ist  »emlich  bedeutend  —  20  bis  21,5  Kilogr.  —  Dieselbe  wird  direet  in  das  im 
Bmlen  hergestellte  und  mit  Kies  ansgeflUterte  Bett  vcrleg;t,  siehe  Flg.  l(i  u.  17.  In 
Fol<;c  der  gro.ssen  WiilerstandRfUhigkeit,  welche  die  Schiene  dureb  ihre  Hippen  hat,  wird 
dor  Uriick  voitheilliat't  ilbertra^jeii,  und  sollen  sich  diese  Anlagen  nacli  der  Allgeniei- 
neii  I'aii/.oitunic  sehr  f;ut  bewiilnl  haben.  Die  Schienen  sind  in  je  drei  Meter  lait- 
fernung  durch  eine  Querveriiindung  ca.  15  Millini.  Durchmesser  gehalten.  StUrk.stes 
(icf:illc  solcher  Anlagen  7  Procent.  Geringster  Curvcuradius  T'^^  bis  lu  Meter.  Ein- 
gehendes findet  sieh  in  der  Allgemeinen  Bamseitung  1858,  p.  73. 

by  Lnneville-St.  Vie.  Eine  andere  Constmetion  von  Henry  für  die  Bahn- 
anlsge  von  Lnneville  nach  St.  Vic  in  den  Yogesen  ist  mit  SteinwUrfelunterbau  herge- 
Rtcllt.  Fig.  IS  auf  Tafel  XLVI.;  .Schiene  und  Anker  werden  dnreb  die  Nägel, 
welche  in  das  Ilolzfutter  im  Steinwilribl  i^eschhigen  werden,  gemeinsam  gehalten.  Bei 
Wegeilbcr^äii^a'n  bektinmit  die  Schiene  auf  beiden  Seiten  Hippen  U  -  luriu  .  Bei 
beiden  Anla;;en  niuss  fllr  gute  Entwässerung  gesorgt  werden,  illustrirte  Eisenbahn- 
Zeitung,  Wien  I*5Ü5,  p.  101. 

c)  System  Ad.  Adhimar  (mit  Hohlsehienc).  Für  das  Innere  einer  Stadt 
briogt  die  Allgemeine  Banzeitnng  1858  p.  73  das  concave  Profil  Flg.  20  auf  XLVI 
sehr  empfehlend  in  Vorschlag  nnd  beansprucht  demznfolge ,  dass  sSmmtliche  Wagen 
statt  der  bisher  Üblichen  glatten  Bandagen  halbrunde  fllhrcn  sollen;  derartige  Gleis- 
anlagen sollen  sich  dann  durch  die  ganze  Stadt  in  .sUnnntlichen  Strassen,  wenn  möglich, 
<ltippe]<::lcisig /.iehen.  Der  Oberbau  soll  auf  Beton  hergestellt  werden.  Das  Flacbprofil 
i.st  eventuell  mit  Kippen  /u  venseheo. 

d^  System  Bridges  Adams.  Brid;,'cs  Adams  bricht  eine  Lanze  lür  ähn- 
liche Aulagen  in  der  Zeitschrift  des  llannoversi  hen  Ingenieur-  nnd  Architekten -Vereins 
1S72,  p.  415  nnd  will  ^imtliche  liäder  an  den  Wagen  lose  und  den  Betrieb  mit  Dampf 
hergestellt  wissen.  Auch  in  The  Engineer  1S73,  V.  35,  p.  24S  sind  die  Profile 
Fig.  44  nnd  45  fttr  gleichen  Zweek  in  Vorschlag  gebracht. 


Fig.  41. 


Fig.  45. 


e  Granitbahn.  Der  Vollständigkeit  halber  seien  Iiier  noch  die  Granitbahnen 
erwähnt,  die  deii  gleichen  Zweck  wie  die  vorstehenden  haben. 

Eingehende  Kostencrmitteluugcn  Uber  die  («ranitbahuen  in  i  uriu,  Mailand  und 
Berlin  finden  sich:  Allgemeine  Banzeitnng  r>S,  p.  71;  The  Engineer  1873,  V.  35, 
p.  248,  mit  Abbildung;  Berlin.  Zeitsehrift  Air  Bauwesen  1851,  p.  345. 

Die  in  Berlin  in  der  Wilhelmstrasse  snr  AnsfUhrung  gekommene  Bahn  (Fig.  21 
auf  Tafel  XLVI  hat  Granits,  hu  eilen  von  2'",5  — r,0  Länge,  0«',7H  Breite  nnd  ca. 
0"',20  Dicke;  dieselben  sind  mit  einer  Mauerschicht  von  20  —  25  Centim.  stark  un- 
termauert und  sodann  in  Ceuieutmortel  verlegt .  die  Stos.sverbindung  der  einzelnen 
Schwellen  ist  in  einfacher  z\vcckniussi{;er  Weise  erfolgt.  An  Ix'iden  Enden  der 
»Schwelle  sind  nämlich  ca.  12  —  15  Ceatim.  von  der  Obertiuche  Mutheu  eingebaaen, 
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in  welche  die  Sclienkel  des  T- fürinigcn  Sclinhes  fassen.  Nacli  der  Lünpenrichtnng: 
hat  dieser  Sehnh  einen  doppcl -T- Oirtiiif^en  Querschnitt  nnd  verhindert  das  Verset/.en 
der  Sti'issc  in  der  BrcitcnrichtuDg,  wie  die  anderen  Schenkel  daBsclbe  in  <lcr  Uübeu- 
richtung  unniiiglich  machen. 

Die  in  der  Nuth  bis  an  die  OberHache  hervortretende  Kippe  hat  den  Vortheil, 
dum  sie  das  Abbröckeln  der  Steinkanten  verhütet  und  Mch  somit  an  den  Htöseeu 
keine  ScblaglScher  im  Graoit  bilden.  Diese  Schlaglöcher  bilden  sich  jedoch  jeweilig 
30  —  40  Oentim;  hinter  diesen  StBssen ,  da  die  Rippe  des  Schnhes ,  wenn  ski  aach 
nar  nm  Geringes  vorpteht.  den  federnden-  oder  Lastwagen  in  die  Höhe  schlendert 
und  dieser  rückwirkend  die  Schlaglöcher  in  angegebener  Weise  bildet.  Bei  Regen- 
wetter kann  man  genau  an  diesen  iSteUen  Wa8serpfützen  stehen  sehen. 

Die  Kipj)«  nutzt  sich  allerdinc^s  mit  den  Scliwcllen  al) ,  jedoch  nicht  in  trlci- 
cheni  VerhältnisR.  Sollen  die  aus  dieser  Veraiilassun;;:  cutstelieuden  Schlaglöcher  be- 
seitigt werden,  so  muss  von  diesen  Rippen  zeitweilig  einmal  ein  Spahn  abgehauen 
werden. 

Nach  Aosspraeh  des  Herrn  Banrath  Lans  in  Berlin,  der  diese  Bahn  zn  nnter- 
balten  hatte,  ündet  dne  Vermehmi^  dieser  Anlagen  deshalb  nicht  statt,  weil  dic- 
selbm  sieh  zn  hoch  in  den  Anlagekosten  und  der  Unterhaltung  stellen. 

Ans  gleichem  Grande,  wie  bei  den  Gleisen  der  Pferdebahn,  setzen  sich  taunt 
anch  hier  die  ersten  Anptlasferstcine  an  tteiden  Seiten  der  Hahn,  oder  es  fahren  sich 
leicht  Nuthen  in  das  rilaster  Die  Bahn  wurde  im  3ahre  — ISr»2  gelegt  und 
mnsste  1S6«)— ISfis  erneut  werden. 

Auch  in  Kopenhagen  hat  man  jetzt  versuchsweise  Granitbahucn  Jiinter  Hotel 
d*Angleterre)  angelegt.    Die  Steine  dort  haben  ca.      Centim.  Breite. 

§  14.  AuKWiiiehungen.  Die  Weichen  der  Strassenbahuen  verdanken  ihre 
Eigentbttmlichkeiten  hauptsächlich  der  Erwägung,  dass  alle  beweglichen  Theile  ini 
Nireaa  der  Sflimtlichen  Strasse  sehwar  kd  erhalten  dnd,  dass  vorstehende  BOcke  etc. 
Temiieden  werden  müssen,  besonders  aber,  dass  bei  der  grossen  Zahl  der  Zttgo 
nnd  der  serstrenten  Lage  der  Weichen  Bedienungspersonal  fttr  die  Weichen- 
stellnng  möglichst  Termieden  werden  muss. 

Bei  Weitem  die  grOsste  Zahl  der  Weichen  ist  an  den  Ausweichstellen  zn 
verwenden,  d.  Ii  an  den  Stellen  einer  eingleisigen  HmIiii  wo  zum  Vorbeilassen  des 
cnfgegenkoinuK  iiilon  Wagens  ein  Nebengleis  gelogt  ist .  welches  an  beiden  Enden  in 
die  Haui)tl)ahii  inilndet;  deshalb  war  ni:ni  bomilbt,  feste  Weichen  zu  scbalien,  welche 
ohne  Weichensteller  befahren  werden  können.  Diese  Weichen  werden  aber  alle 
nnr  in  einer  Biehtnng  befahren,  nnd  dadurch  ist  die  Aufgabe,  selbstthätigc 
Weiehftn  m  erfinden,  wesentHch  erleichtert.  Flg.  1—6  anf  Tftfel  XLVm  gehen 
verschiedene  derartige  Answeicbeonstroctioiien.  Nur  ansnahmsweisc  bei  Abzweigun- 
gen, welche  in  der  Regel  nicht  benotzt  werden  Eingang  zn  Wageuschuppen,  welche 
nicht  am  Ende  einer  Bahn  liegen,  zn  Reparatnrwerkstätten  etc.;  oder  bei  solchen, 
welche  in  wechselnder  Kiclitnng  befahren  werden  z.  B.  bei  Spaltung  einer  Linie  in 
zweij  finden  auch  Stellweichen  Verwendung.  Je  nachdem  der  gerade  Strang  Cur- 
venahzweige  nach  rechte  oder  links  schickt,  oder  sieh  in  zwei  solche  Curven  auflöst, 
unterscheidet  man  Linksweichen  Fig.  1,  2,  Reehtsweiehen  Fig.  3,  4  oder 
Mittelweiehen  Fig.  5,  6  anf  Tsfel  XLVIIL 

a)  Weiche  mit  fester  Zange.   Die  älteste  selbstthitige  Weiche 
mit  fester  Znnge  war  eine  Abzweigang  einfachster  Constmction,  im  Grandriss  wie  in 
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Fig.  4()  (laigesJellt ;  das  Stliiciieui»i'(ilil  wiir  au  allen  Stellen  gleich,  die  Lauffläche 
lag  durchweg  in  einer  Ebene.  Das  Einlanfen  in  den  einen  udcr  anderen  Strang  wurde 

nur  durch  geeignetes  Lenken 
der  Pferde  bewirkt.  0ieee 
Einricbtongen  sind  jedoch  bald 
veilasscn  worden  nnd  nicht 
zu  eni])fehlen,  da  sie  häufige 
En1;gleisnngcn  bei  imrichti;4Cr  Lenkung  der  Ticrde  veranlassten. 

Hamburger  Weichen.  Werden  derartij^o  \\  oiilienstlkke  verwendet,  so 
niU88  mau  deu  Gleisen  an  der  Ausweicbätelle  eine  Lage  wie  bei  den  ernsten  Ilam- 
buiger  Pferdebahnen  geben.  Diese  Ausweiche  ist  in  Fig.  6  anf  Taf.  L  daigestdlt,  und 
werden  Entgleisungen  dadurch  verhütet,  dass  der  kommende  Wagen  am  Anfange  der 
Weiehe  in  semem  Lauf  geradeaus  verbleibt  und  durch  die  Cnrve  ins  Hauptgleis  wieder 
einbiegt ;  aber  auch  bei  dieser  Anordnung  verwendet  man  besser  die  auf  Taf.  XLVllI 
Fig.  1  u.  2  dargestellten  Weichenstucke,  welche  gestatten,  mit  voller  Sicherheit  nnch  in 
Curven  einzulenken,  und  daher  Ausweiohdispositioneii ,  wie  solche  in  Fig.  '•*>.  l  u. 
auf  Tafel  L  dargestellt  sind,  möglich  machen,  wclciic  Üispo8iti<»non  der  Hamburger 
Weiche,  Fig.  0  auf  Tafel  L,  vorzuziehen  sind,  weil  sie  die  Curveu.streck.e  kürzen 
und  die  Strasse  für  kttnere  Strecken  im  normalen  Verlanf  stOren. 

Das  Wesentliche  dieser  Weicbstllcke  besteht  darin,  dass  die  Innenschienen  des 
Strangs,  in  welchem  der  Wagen  laufen  soll,  im  Weidienstttck  etwas  tiefer  gelegt 
wild,  als  die  des  anderen,  so  dass  letztere  Zwangschiene  fllr  erstere  wird.  Zugleich 
wird,  sofern  der  Wagen  in  die  Curve  einlaufen  soll  Itechtsweiche  zum  Kechtsfahren 
ond  Linksweiche  zum  Kechtsfahion  Fig  I  n.  "2  Taf.  L  die  Ausscnschiene  als  Flach- 
schiene uixh  Uber  den  TangentfMipunkt  hinaus  erhalten,  um  ein  /wanglosea  Durch- 
laufen der  Curven  in  den  WeiclistUcken  zu  ermöglichen  ,vcrgl.  p.  'M){\). 

Beim  Ausfahren  aus  der  Cnrve  erleidet  das  Innenrad  einen  kleinen  Stoss,  in- 
dem es  am  Tangratenpnnkt  von  der  einen  Schiene  anf  die  andere  hinabfftUt.  Der 
Stoss  ist  mdess  kaum  merklich,  niebt  ftrger  ah  ein  etwas  schlechter  Schienenstoss. 

Die  eigenthttm liehe  Gestaltung  des  Weichenstttcks  ist  aus  den  Querschnitten 
(doppelte  Grösse  der  Grundrisse)  zu  ersehen.  Die  Cnrven  haben  den  nach  §  3d  zu 
berechnenden  Nornialradius  ca.  50  Meter]  xu  erhalten,  und  befährt  sich  die  Weiche 
dann  leicht,  sicher  und  zwanglos. 

bi  Weichen  mit  beweglicher  Zunge.  Eine  Weiche  mit  beweglicher 
Zunge,  sogenannte  Sc huappweiche,  ist  auf  Tafel  XLIX  in  Fig.  5  dargestellt.  Die 
Weidiensunge  a  ist  keiUbrmig  nnd  an  ihrem  dicken  Ende  dnrüh  zwei  Niete  fest  mit 
dem  gusseisemen  Weichenstnck  b  verbunden.  Sie  ist  ans  Stahl,  elastisch  und  so  an- 
gebraeht,  dass  sie  sich  fest  an  den  Strang  legt,  welchen  der  einfahrende  Wagen 
vermeiden  soll,  und  schliesst  somit  den  erstcren.  Der  aus  dem  anderen  Strange  kom- 
mende Wagen  drückt  mit  dem  Kadflantsch  die  Zunge  zur  Seite,  welche  nach  dem 
Durchfahren  von  .selbst  durch  ihre  Fcd<  rkraft  zurUckschnappt. 

Schnappweichen  finden  sich  namentlich  auf  belgischen  Strassenbahncn,  functio- 
niren  aber  nicht  so  sicher,  als  die  vorstehend  genannten,  da  kleine  Steine,  Eis.  und 
Schnee  leidit  den  Rttckgang  der  Zunge  hemmen. 

Selbstredend  ist  die  Schnappweiche  nur*  bei  constanter  Fabrriebtong  verwendbar. 
Wenn  man  die  Zunge  ähnlich  wie  bei  der  Scbnappweiche  constmirt,  statt  der 
festen  Vernietung  aber  einen  Chamierbolzen  einsetzt,  so  erhült  man  eine  stellbare 
Weiche  einfachster  Coustrnetion,  Fig.  1  n.  2  auf  Tafel  XLIX. 
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Das  VciTitellcn  {geschieht  von  llaiul  durch  einen  ciuluchcn  Hakcnstoek  mit 
nieisscltuniiigcr  Zwinge.  Die  Zunge  wird  bloss  auf  einer  Seite  des  Strange«  augc- 
bracht,  während  auf  der  anderen  der  Eiulauf  in  beide  Stränge  gleich  frei  ist. 

Die  Anordnang  genügt  in  den  meisten  Fftllen  selbst  ohne  alle  Signale,  sofern 
aar  «in  verantwortlieber  WeiebeDSteller  äugest^  ist,  da  durch  falsche  Weichenstel- 
loag  ha  Strasoenbahnwagen  eben  keine  grosse  Ge&hr  eotstebt. 

Versieht  man  eine  Answeichstelle  am  Eän-and  Ausgang  mit  einer  solchen 
Weiche,  so  besorgen  die  liadtiantschen  des  einen  Wagens  das  Umstellen  der  Zunge  l'tir 
den  anderen,  wenn  nur  die  Kreuzung  regelniässifr  stattlindet:  die  in  gleicher  Kichtung 
kommenden  Wagen  fahren  dann  stets  abwechselnd  cinnial  rechts,  einmal  links. 

Diese  Anordnung  hat  indess  ihr  iiedenkliches,  wenn  man  den  Weichensteller 
sparen  will,  sobald  eine  Unregelmässigkeit  im  Betriebe  entsteht;  ausserdem  hat  sie 
aiich  die  Fehler  der  Schnappweiehe. 

Fflr  scUener  benatzte  Weichen,  an  welche  man  keine.  Wärter  anstellen  will, 
niniis  man  eine  Construction  wählen,  welche  nicht,  wie  die  vorstehenden,  niuthwillig 
oder  durch  Zoiall  Strasscnfuhrwerk  u.  dergl.)  verstellt  werden  kann.  UierfUr  liahcn 
sich  die  in  nachstehenden  Fip:nren  17  und  1*>  angegeltcnen  Constructioneo  gut  be- 
währt, sobald  fUr  eine  vollkommene  Entwässerung  der  Kasten  gesorgt  wird. 

Fig.  47. 


In  dem  Gusskasten,  dessen  Breite  zwischen  die  Kuiiggen  des  Weichstttckes, 
Flg.  1  0.  t  anf  Tafel  XLIX,  passt,  ist  der  Stdlerschnh  a  nm  den  Pankt  h  drehbar.  In 
diesem  Stellersehnh  liegt  der  KUnkhehel  r,  der  nm  d  ebenlUls  drehbar  ist  nnd  dessen 
efaies  Ende  in  den  Stellersehnh  nach  oben  anfgebogen,  während  das  andere  Ende 
znr  Seite  umgebogen  ist  An  den  Gnsskastcn  ist  die  Tasche  c  angegossen,  in  welcher 
dieKlinkplattc  /  ü  irt.  die  mit  zwei  Einschnitten  versehen  ist.  welche  in  solchen  En(- 
femnnfren  ansgeari)citet  sind,  wie  der  Hub  der  Zunge  es  bedingt.  Wird  dieser  Klink- 
hcbel  nun  in  die  eine  oder  andere  Kerbe  gelegt.  «(»  wird  die  Zunge  der  Weiche  für 
dra  rechten  oder  für  den  linken  Strang  festgestellt  sein. 

Durch  das  Einstossen  des  Stellerbebels  g,  desnan  nnteres  Ende  anf  den  Klink- 
bebel drückt,  wird  dieser  selbst  aimgekUnkt;  die  Znnge  kann  dann  mittelst  des 
Hebels  bewegt  werden  nnd  bleibt  m  dieser  SteUnng  fest,  sobald  der  Hebel  berans^ 
gesogen  wird  nnd  der  Klinkhebel  wiedemm  in  die  Klinkphitte  einiUlt. 
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Eine  einfächere  Art  der  Feststellung  der  Zunge  ist  die,  welche  in  Fi^^.  3  auf 
Tafel  X LI X  gegeben  und  die  «ich  besonders  da  empfiehlt,  w«  das  Gleis  der  Strassf  u- 
bahn  mit  FabriketabliBsenicnts  in  Verbindung  steht ,  wo  alsd  gewöhnlich  der  gnis- 
8ere  Verkehr  auf  den«  einen  (ileise  stiitttindet,  das  Fal)rikgleiB  hingegen  nur  zeitweilig 
heuuUt  wird.  In  diesem  Fall  bekommt  das  Weichengassstttck  am  Ende  dar  Zunge 
nach  unten  eine  Verstärkung,  die  kastenartig  ausgespart  isi  In  diese  Aasspamng 
wird  der  mit  einer  starken  Hohlkehle  versehene  Schlnsskeil  a  eingedrttekt,  wodnnh 
also  die  Zunge  b  verbindert  wird,  sieh  bewegen  zu  können;  das  Gleis  ist  mithin 
immer  fttr  die  eine  Ricbtung  geUifnet.  Sobald  dieser  Kdl  a  auf  die  andere  Seite 
der  Zunge,  nachdem  diese  hinnbergedrUckt  ist,  in  die  Gdssanssparnng  hineingedrttckt 
wird,  ist  das  Gleis  fllr  die  aiideic  Uitlitung  geötTnet. 

Das  Entfernen  des  Keiles  kann  durch  einen  geeignet  geformten  Schlüssel^  wie 
punktirt  angegeben,  bewirkt  werden. 

c  Herzstücke'.  Ein  zwcckinässiger  Winkel  der  Her/.stlUke  für  die  Normal- 
weichen  ist  1 :0  ^Fig.  0  auf  Tafel  XLiXj .  Die  Tiefe  der  Öpuruuth  ist  nach  den  »Spitzen 
S  nnd  <S|  hin  verringert ,  wie  ans  dem  Querschnitt  ef  zn  ersehen,  und  linft  hier  d<ar 
Flantseh  des  Rades  mit  anf,  am  das  Vefdrttcken  der  Spitste  xn  vermmdem.  DieWeieben- 
henstllcke,  sowie  Gassschienen  macht  man  am  Besten  von  einer  Hartgasslegimng, 
nieht  von  Hartgnss  (Grnson,  Bnckao  bei  Magdebai^). 

Am  Herzstück  Fig  7  ist  der  eine  Strang  gerade,  der  andere  mit  dnrcb- 
gebender  Curve  ä  Rad.  '-^0  Meter  für  eine  Zungenausweichung  links  zu  Fig.  1  u.  2 
auf  Tafel  XLIX  —  Die  Flacliscbiene  ist  hier  durchgefllhrt  nnd  nur.  um  den  Stoss 
beim  Passiren  der  .Spurrinne  zu  mildern  .  nach  dieser  zu  von  beiden  Seiten  um  die 
Flantschhöhe  des  Rades  vertieft,  so  dass  das  Rad  mit  der  LautlHäche  zum  Tragen 
k<Mnmt.  An  den  Kopfenden  der  Weich-  und  Herzstücke  sind  Schuhe  angegossen,  in 
denen  die  Ansehlnsssehiene  sieber  gelagert  ist. 

WA  den  gegebenen  nnd  besdiriebenen  Weichen-  nnd  UerssMokmodellen  wird 
man  in  den  meisten  Fällen  den  gestellten  Anforderungen  genUgen  können,  ohne  anf 
geringere  Cnrren-  als  30  Meter  Radius  hinabgehen  zu  mllssen. 

Die  Gussplaften  in  den  Keilräumen  der  Weiche  werden  so  weit  geAlhrt,  bis 
ein  grosser  l'llaster.'^fcin  den  ^'cnUgcnden  Platz  '/wischen  den  beiden  Scliionen  findet 
und  sich  sonnt  im  IMlaster  an  diesen  Stellen  keine  Schlaglöcher  bilden,  die  ein  Ein- 
klemmen der  Strassenwagen  zur  F(dge  haben  können. 

Fig.  I  auf  Tafel  L  giebt  die  Scbwelleutheilung  einer  Normaldoppelwcichc  rechts 
h  50  Meter  Radius.  Fig.  2  die  Schwellendieilung  einer  Doppelzungenweiche  redits 
h  30  Meter  Radius.  Beide  Anordnungen  für  2<",625  Gleisentftmnng  und  mit  Hera- 
stttok«!  1:6.—  Bei  den  Fig.  3  bis  7  sind  die  Scbwellentbeilnngen  ebenfidls  angegeben. 

Die  Herz-  und  WeiehstDekc  liegen  auf  durchgehenden  Holzklötzen  von  der 
Utfbe  der  Langschwellen,  die  der  Form  des  Gusssttlckes  angepasst  sind. 

d}  Gleiskreuznngen.  Kommen  Anlagen  vor,  welche  vorhandene  Gldse 
kreuaen  niUsscn  Locomotivbahncn  oder  Straasenbahngleise  ,  so  ist,  wenn  irgend  mög- 
lich, eine  rechtwinklige  Kreuzung  zu  vermeiden,  denn  Loeoniotivbahngleise  dürfen 
an  solchen  Stellen  nicht  unterbrochen  werden,  und  so  gewinnt  imn  bei  einer  schrä- 
gen Kreuzung  den  Vortheil,  dass  bei  Uel>er8chreitung  der  Locomotivgleise  zur  Zeit 
nur  ein  Bad  ohne  Führung  ist,  während  dasselbe  die  fremde  Schiene  passirt. 

Ist  die  Strassenbabnanlage  doppelgleisig,  so  empfiehlt  es  sich  fllr  die  Sielier- 
heit  des  Publikums  und  um  die  Aufiinerksamkeit  des  Bahnwärters  nieht  lu  theilen. 
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diese  vor  und  hinter  den  Gleisen  der  Locuniotivhahnen  durch  Weichen  zusammeDza- 
siehen  and  die  Strassenbabn  nar  eingleisig  Uber  das  Bahnterrain  zn  fuhren. 

Eine  wie  vorbescbricbcnc  Gleiskronziinf?  ist  die  durch  Fig.  1-  I  auf  Tafel  I>XII 
dargestellte.  Dieselbe  ist  in  Fig.  2  zur  Hälfte  für  Bohlenbclagcindcckunp:  pc/eidmet: 
hierzu  gehört  der  Schnitt  «  b  Fig.  3  —  zur  anderen  Hälfte  für  Au8i>(laijtcruiig  der 
Gleise  mit  Steinen;  hierzu  gehört  der  Schnitt  c  d  Fig.  4.  Diese  Kreuzung  ist 
der  Beriin-Stettiiier  Eisesbehn  mit  der  Groseen  Berliner  Pferdebahn  in  der  Bad- 
itnaae.  Wie  ans  der  Zeiclinang  ersiohtlieli ,  sind  die  Eisenbalinqnerscliwellen  theil- 
weise  mit  zar  Aafinfame  der  Pferdebahngleisanlage  verwendet  nnd  ist  so  dem  ganzen 
UnterlMUi  eine  g^nseitig  vollkommen  sichere  Lagerung  gegeben 

Der  Kreuzungswinkel  wnrde  daselbst,  da  die  Achsen  der  beiden  Hahnen  nahezu 
senkrecht  anf  einander  stehen,  zu  SO"  '.VI'  genommen.  liiertlurch  ist  die  Möglichkeit 
gegeben,  dass  jeweilig  drei  Räder  der  passirenden  Pferdebahnwagen  in  dem  Gleise 
aicher  gefUhrt  werden  können.  Zwischen  der  Car\-e,  die  vor  der  Weiche  liegt,  und  dem 
Eiienbahiigleise  ist  ebe  gerade  Strecke  anf  IVs— 2  AchsstandUfangen  des  Pferdebahn-  . 
Wagens  genommen,  damit  der  Wagen  das  Eisenbahngleis  nieht  in  dner  Garve  pas^ 
•irt.  In  angegebener  Entfemnng  verzwmgt  sich  dieses  eine  Gleis  durch  Weichen 
od  wird  sodann  wieder  doppelgleisig. 

Wie  aus  dem  Schnitt  Fig.  3  ersichtlich,  ist  die  Eisenhalinsehieiie  ganz  nnvcr- 
sehrt  ,  die  Streichschiene  jedoch  für  den  Kadflautsch  des  rferdebahnwageus  auf  die 
Qüthigc  Tiefe  und  Breite  durchgekreuzt. 

Es  kommt,  wie  aus  der  iladumfangslinie  c  d  ersichtlich,  auf  der  StreichscbicDe 
e  nnd  die  Badllttobe  des  Pferdebahn wageos  zum  Tragen,  auf  der  Hanptschiene  je- 
doch, wie  die  Kadihntschnmfangslinie  a  h  zeigt,  der  Plantsch. 


Fi«.  49. 


An  der  Aussenscite  der  Hauptschiene  sind  auf  dem  Querholm  /  die  einzehicn 
Stahlplatten  y  gelegt,  welche  auf  denselben  mit  starken  versenkten  Holz-  und  Muttcr- 
Mhranben  ftetgcsehraaht  sind. 
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Krst  in  der  peBetzlicli  vor^'oscliriobciicii  Miitfcninn^^  ^<ln  der  Ausscukaiitc  tritt 
die  IMerdelialinsehieuc  Uber  die  Oberkante  der  Kiseubaliusehicnc  vor.  Dem  Flaeli- 
8tUek  g  ist  eine  <;r<)ssc  Audagtiäehc  zu  gebeu,  damit  der  Drack  de«  passireuden 
Wageos  vertbeilt  wird. 

Oer  Schnitt  r  d  Fig.  4  zeigt  dieselbe  CoiMtroction  mit  AufiatterklofeK  h ,  mn 
für  den  Unterbau  der  Locomotivbahn  die  nothwendige  UObe  für  das  Pflaster  za  be- 
kommen. Bei  dieser  letzten  Constrnetion  ist  die  Streichscbiene  fortgelassen  und  das 
Pflaster  bis  dicht  au  die  Schiene  gesetzt. 

Fi;;.  .'  7  Taf.  LXII  /.eia:f  die  t'rlUiere  Krcuzun":  der  Berlin-Cbarlottcnburger 
btrassciiltaliii  mit  der  alten  r>erliiKr  Verbindungsbahn  am  Brandenburger  Thor. 

In  Brüssel  sind  t'ür  die  kreu/enden  I'ferdcltalinwagen  die  Aussparungen  ftir 
den  Flautseh  iiutli  in  der  iiauj'ttiiliieue  der  i..ueouiotiv-Eiseubaiinen  durcligehaucu 

Gleiskrenzungcn  aw^er  Pferdebahngleise  sind,  wenn  thunlich,  ebeufalls  nicht 
reehtmnkUg  sn  machen.  Die  Kreozungssttteke  selbst  mache  man,  wie  in  vorstehen- 
der Fig.  49  angegeben,  von  Gusseisen  nach  Anordnung  I  oder  n.  Den  Schenkeln  ist 
mindesten;«  eine  (tesannntlänge  ron  einem  Meter  an  geben,  damit  die  Kreuznngsstlleke 
e[ine  solide  Autiage  bekommen. 

Werden  Kieu/ungen  von  Strassenbahnschienen  gemacht,  so  ist  diesen  mne 
gcmeiasame  Unterlag:  platte  y.u  geben. 

Fig.  S— II  Tat'.  LXU  geben  die  Cuustruetion  der  Kreu/,ungs!itUcke  einer  Ldeonio- 
tivbahn  mit  einer  äcbmalspurbahn  aus  Hartguss  Grution,  Buckau  bei  Magdeburg;. 

e)  Weichen  fttr  Locomotiv-  und  Strassenbahngleise.  Um  das 
Gleis  der  Vertnndungsbahn  in  Berlin  auch  ftlr  Pferdebetrieb  nutxbai  sn  machen,  war 
die  Einlegnng  von  Weichen  zur  Kreuzung  der  Wagen  erforderlieh. 

Die  auf  Tafel  LIII  dargestellte  Constmction  ist  von  Herrn  ^^la^cliinennieistcr 
Werchan  der  Niedei°s(-ld*-<isrIi-Miirkist  hen  Halni  entworfen  und  auf  dem  Kobiengleis 
der  Gasanstalt  in  der  Fi.scnbaliiistrasse  ausgefülirt. 

Der  Loeouiotivbetrieb  bescliränkt  sich  nur  auf  die  Naehtzeit :  es  \v;ir  daher  nnr 
eine  Weicheueon.structiou  erforderlich ,  welche  einerseits  die  Benutzung  des  Gleises 
{des  Nachtn)  fllr  Locomotiv-  und  andererseits  (bei  Tage)  fUr  Pferdebetrieb  gestattete. 
Es  wurde  deshalb  die  bewegliche  Zunge  /«,  Fig.  2  auf  Tafel  LIII,  sowie  die  Ansfllll- 
sllloke  (a  und  b),  Fig.  3  und  4  der  Spurrinne  so  angerichtet,  dass  sie  beim  Loco- 
motivbetrieb  ausser  Berührung  mit  den  Kädern  gesetzt  und  in  dieser  Lage  festgehalten 
werden  krnincn.  Die  Zungenspif/e  lieijt  in  diesem  Falle  hinter  dem  Ende  der 
Zwangscliicnc  o  wie  ansgczeiebnet,  und  wird  in  dieser  Lage  festgcätcllt  durch  die  in 
der  Zeichnung  Schnitt  nach  <(  f'  dargestellte  Constrnetion  Fig.  8.  Die  Schraube  -  ) 
wird  durch  den  seitlichen  Ansatz  //,  der  Zunge  und  die  (Jabel  c  hindurchgeschraubt, 
wodurch  die  Zm^  nnbew^ich  wird.  Das  ]*1lllatttck  a  liegt  der  Zungenspitze  gegen- 
über, und  das  FDllstttck  b  vertritt  das  Hersstttck.  Die  Auflagen  ß  und  g')  Fig.  3 
bis  6)  fllr  die  FUllstllcke  (a  und  b)  sind  am  Steg  der  Sehlde  festgenietet  iSchnitt 
nach  z—z'  Fig.  5  und  haben  beidcrs<cits  unter  '.'o  Grad  abfallcDde  Gleitllächen,  auf 
welchen  die  Stützen  //  der  l'illlstilcke  von  selbst  abgleiten,  sobald  sie  durch  einen 
lleliel  Uber  die  Nasen  der  .Vullagen  </\  gehoben  sind.  Die  versenkten  FllllstUekc 
werden  dann  durch  Pressung  mittelst  der  Sehraube  /  Fig.  7  auf  der  Sohle  der 
Spurrinne  festgestellt  Schnitt  nachy^-  lo  den  Schnitten  nach  — 0  und  / /r  Fig.  2, 
9  und  H)  sind  Drehpunkte  und  Auflagen  («)  der  Zunge  dargestellt. 

In  Lllttich  ist  das  Strassenbahngleis  ebenfalls  so  eingerichtet,  dass  die  Loco- 
motiven  der  dortigen  Locomotivfabrik  dasselbe  benutzen  können,  am  von  der  Fabrik 
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nach  dem  Bahnhof  j^cschafft  zn  wcnlcu.  Die  dort  verweüdeteu  Weichen  8ind  ähnlicii 
ilcn  sonst  üblichen  Zungenweichen  für  Strassenbahnen,  nur  kräftiger  gehalten,  lieber 
das  dort  verwendete  Schienenprofil  siehe  j).  :n  1  und  Tafel  XLIV,  Fig.  14. 

f  diverse  Gleisanlagen.  Auf  Tafel  LI  Fi^;.  I,  f)  und  t»  sind  einige  coni- 
plicirte  Gleisaulagen  der  grossen  Berliner  Pferdebahn  gegeben.  Die  verwendeten  « 
WflidwDBtlleke  imd  die  gewlftmlielien,  wie  auf  Tafel  XLVIII  gegebenen,  die  Herzstücke 
faiiig^gen  sind  in  den  meisten  FttUea  dnreh'  die  Sohienen  sellwt  gebildet  und  gegen- 
gehaneo.  Sind  die  Sehienenkrenmngen  der  Art,  dass  sie  dnreh  einen  geraden  oder 
einen  Qnerstraog  gebildet  werden ,  so  nmss  die  innere  Curvenschienc  mit  der  Uber- 
b&bten  Zwangschiene  darchgelegt  werden ,  wohingegen  die  Flachschiene  gegen  die 
gerade  Schieue  angeschmiegt  werden  kann.  Die  Gleise  der  Friedriehsstrassc  und 
Eisasserstrasse  Fig.  4.  Elsas.'^erstrasse  und  Lotlirin;:erstrassc  Fig.  0,  sowie  Küuigsj^rüfzer- 
straase  und  Gitschinerstrasse  Fig.  5,  gehören  mv  Kingbahn,  die  in  Berlin  anuälicrud 
der  alten  Stadtmauer  folgt.  Es  verzweigen  sich  von  dieser,  oder  schliessen  sieb  an 
diese  die  Twsdiiedenai  anderen  Babnen.    (Gleisanlage  Paris  siebe  p.  336). 

f  15.  Elnpllasterung  oder  Chanssinuig  der  Gleise.  —  Bei  sKnnitliehen 
sitiassenbahnanlagen  spidt  die  Frage  der  Einpflastemng  oder  Gbanssirnng  der  Oleiso 
dae  ^aptrolle,  nnd  die  vielen  Yersnebe,  die  man,  zum  Theil  mit  ausserordentlichem . 
Kostenaufwand«  gemaebt,  beweisen  sur  Qenttge  die  Wiebtig^t  dieses  Gegenstandes. 

Als  Befestigungsmittel  der  Strassenoberflttcbe  bei  Babnanlagen  baben  wir: 

1 .  Steinpflaster. 

2.  Macadain  oder  Chaussining, 

3.  Asphalt,  Beton  oder  Cenientgnss,  sowie  Kliukerptiaster. 
Da»  Steinpflaster  ist  da.s  weitaus  Vürlierrschende. 

Bei  sämmtliehen  drei  Befestigungsarten  haben  wir  es  mit  denselben  Uebelständen 
XQ  tbuD.  Diese  bestehen  darin,  dass,  nachdem  der  Boden,  welcber  im  Laufe  der 
Jshre  festgefUuen  ist  nnd  sieb  gesetst  bat,  bei  Einlegung  der  Gleise  anf  ea.  0",4 
Tiefe  an%ebroeben  nnd  geloekert  wird,  nnd  sieb  naeb  Fertigstellnng  des  Gleises  von 
Neuem  setet. 

Dieses  Setzen  des  Bodens  macbt  sieb  nm  so  unangenehmer  bemerkbar,  da  das 
Gleis  in  Folge  seines  SebweUenaaflagers  anf  festem  Boden  sieb  weniger  setst,  als 

dss  neue  Pflaster. 

Um  diesem  einseitigen  Sinken  des  Pflasters  zu  begegnen,  hat  man  speciell  in 
England,  Ijcvor  die  Gleise  verlegt  wurden,  den  Untergrund  der  Stra.sse  auf  ca.  0"'.0 
abgeräumt  uud  für  Doppclgleisc  bis  zu  <a.  r)'M-  r>"',  1  =  17-  l>engl  Fuss  breit  ein 
lä  bis  2U  Ceutim.  starkes  Coucrctbctt  hergestellt ;  das  Mischuugs\  erhältuiss  der  untersten 
ca.  7—8  Centim.  starken  Schicht  war: 

1  Tbeü  Roman-Cement,  |  1  Tbeil  Hand, 

1     -    Tttpfertbon,  I  6  Theile  Wbinstone-Metall. 

Hierttber  kam  eine  Schicht  von  8  Iris  12  Centim.  bestehend  aus : 

3  Theileu  Steine,  1  1  Theil  Portland-Cement, 

3       -      Sand.  I  1      -  Thon 

Hierauf  wurde  nach  Krliiirtung  (la.s  Gleis  verlegt,  eine  Kiesinge  lil»crgcbracht  und  so- 
dann das  Ptlaster  zum  Theil  in  flüssiges  Hituiucu  1.»  Kilogr.  auf  o.(i2S  Cubikui. 
äehlacke)  gesetzt.  Es  ist  hierdurch  allerdings  eine  gemeinsame  Unterlage  geschaffen, 
ob  aber  die  Herstellungskosten  mit  dem  erzielten  Besnltate  in  VerblUtniss  stehen,  ist 
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Will  man  niclit  derartige  au^serordentlicli  theaere  Hiuigsrcgeln  treffen,  so  wird 
es  frcilitb  zur  rnmöglicbkcit ,  ein  Gleis  herzustellen,  welches  ohne  Weiteres  nach 
Vollendung  mit  der  StrassenfliUlic  im  fesfoii  Scliliiss  liegen  bleibt.  Die  Ho^el  ist 
daher,  da.ss  man  anfangs  die  gesunkenen  Stellen  notlidiiiftig  ausflickt,  bis  die  Witte- 
rung, Frost,  Kegen  etc.  ihre  Eintliisse  geltend  genmcbt  haben,  und  dann  nach  Jahres- 
frist, wenn  der  Boden  seine  alte  Consistenz  wieder  erlangt  hat,  Alles  nochuals  gründ- 
lich reparirt. 

Es  ist  desbaib  rfttbsam,  dass  die  eingelegte  Babn  mVgliebst  daaerbtik  gemacht 
wird,  80  dass  sie  mOgHohst  lange  liegen  kano,  ohne  neue  Anfhebangen  ndthig  zo 
machen.    Dieser  Zweck  dürfte  aber  nur  durch  Eisenooterban  za  erreichen  sein. 

Beim  Auspflastern  des  Gleises  ist  darauf  za  scben,  dass  der  Boden  zwischen 
nnd  neben  den  Schien«!  snnichst  den  Luig-  und  Qnerschwellen  gut  gestampft  wird 
und  nelien  den  Schienen  nur  ganz  gesnnde  nnd  grosse  Steine,  die  eine  volUiomiucn 
gute  Bu^is  bal)en,  verwendet  werden. 

Kiesbett.  Das  her/nstellende  i'dastor  muss  femer  in  ein  mindestens  10  Ms 
15  Centim.  starkes  Hctt  v<»n  grobem  und  scliarlom  Kies  gesetzt  werden,  um  unter  den 
•Steinen  eine  gut  entwässernde  Schicht  zu  bilden,  die  das  Auffricren  des  Pflasters  im 
Winter  verhindert.  Die  StXrke  des  Bettes  richtet  sich  somit  besonders  nach  der  Be- 
schaffenheit des  Untergrundes.  Es  wird  z.  B.  bei  Lehmboden  das  Bett  sttrkor  als 
bei  Sandnntei^nd  zu  machen  «ein. 

Steindimensionen,  Wird  das  Gleis  mit  rechteckig  bearbeiteten  oder  Wttr- 

fclsteinen  ansgepflastert.  so  emjifiehlt  es  sich,  bei  Wahl  der  Dimensionen  der  Simoe 
HUcksicht  darauf  zu  nehmen ,  dafis  die  Steinreihen  jeweilig  mit  einem  grosseren 
Bindestein,  der  das  Setzen  des  Pflasters  im  Verband  gestattet,  abscbliessen. 

Für  diese  Bindesteine  nehme  man  die  ca.  IVx fache  Länge  der  Mittelsteine 

Der   Zwiscboiirntim  zwischen 


Fig.  50. 
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den  beiden  Schienen  bczw.  Schwel- 
len ist  mit  geringen  Abweichungen, 
da  das  Normalspnrmaass  von  In- 
nenkante zu  Innenkante  der  Schiene 
1.435  ist,  ea.  1,n»u.  Giebt  man 

also  ca. 
man  zwi- 

sebcii  den  beiden  Schienen,  sobald 
man  auch  KUcksiclit  auf  die  oben 
angegebenen  Biudestcinc  ä  ca.  l^,^ 
JJknf»  nimmt  nnd  ftlr  SStdnfiigen 

1,330— 4« 


den  Längen  der  Steine 

{^-^X         Centim.,  so  bekommt 


ca.  4  C'eutiu).  abrechnet 


][ZOZEXJ[ 
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(>  .steine  h  170  Millim..  und  der 
Kcst  bleib  t  für  den  ßindestein  27U 
M  illim.    ^Siehe  Fig.  50). 


Nimmt  mau  die  Steinlänge  =:lüOMUUm.,  su  iat  die  Theilung  ^Fig.  51^  zu 
cmplebien. 

Die  oben  angeflthrten  Steindinieusionen  sind  nicht  allein  flir  das  Gleis,  sondern 
bei  Doppelgleisen  wie  in  Berlin  k  2",625  Gleisentfemnng  als  Gleiszwischen-  oder 
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Mittelpflaster  xn  verwenden,  wobei  durch  Au»sortii-en  griiaserer  oder  kleinerer  Steine, 
je  nacbtlem  mau  derselben  bedarf,  das  auuiiberDd  richtige  GesammtbreiteDinaMB  erzielt 
miden  kiuio.    (Sieiie  Figuren  52  and  53.) 


Au^sUr  Sirf  ek- 
Srhithf 

■f  .fr 

A. 


(J/ti.yiflatt^r    ^MittdfiffasUf  Clfi.tiif/uiti'r 


ts. 


I.  II  r  /.' 


^_J_Ji_ja>.^UL_LJLJULJ 
XjL-_J«L_)U'_XJLJ.Ji_J 

"         '._ju..i.r  Tjlj 


Violfarh  triflft  man  das  Bahnpflaster  anssen  durch  eine  Sirasseuschiclit  ah<re- 
;,'renzt,  die  in  40  -(iti  Centini.  Abstand  von  der  Auäseukautensebieiie  gepflastert  wird, 
wie  auf  Fig.  Iii  und  ^ii  Unks  gezeigt  i»t. 


Fig.  53. 


frr  Stnrl 
Mlcht 

\\    \    t  Ii 


Zwar  wird  hierdurch  der  Vortheil  erzielt,  dass  die  den  CJcsellscliaften  last  all- 
gemein (»bliegeude  l'llusteriintcrhaltung  scharf  Ix^rcuzt  ist,  aber  auch  der  Xaehtbeil 
berheigeiubrt,  daas  an  der  Aaeaenkuite  der  Stroekiehieht  der  Verband  aufgclHst  ist 
Qid  an  der  Streeksehieht  fttr  das  Strassenpflaster  erst  wiedemm  der  Verband  des 
Plasten  nen  angelegt  werden  mnss. 

VortbeOhafter  und  besser  fllr  das  Pflaster  ist  es/  wenn  das  Anpflaster  direet 
bis  an  die  Schiene  geht  und  Streckscbichten  nicht  gezogen  werden. 

Ist  das  Straasenpflastcr  von  unregelmässigcn  Kopfsteinen,  das  Halinpfiaster  je- 
(luili  von  rechteckig  bearbeiteten  Steinen,  so  emptiehlt  es  sich,  trotz  der  Nachthoile 
Streckscbichten  anzulegen,  oder  die  Kopfsteine  zwischen  die  rechteckig  bearbeiteten 
•Steine  einzubinden. 

In  Paris,  Qnai  du  l.ouvro,  ist  das  (jleisani)flaster  oline  Streeksehieht  nach  den 
zugegebenen  Dimensionen  der  Steine  a  1 7i),  '27ü  und  3  lo"""  hergestellt.  Dasselbe  bat  sieh 
ganz  Yortreiflieh  gehalten  nnd  bewXbrt,  nnd  stellt  sieb  dieses  mit  drei  msebiedenen 
Htemlingen  beigestellte  Pflaster  Ton  Brncbsteinen  bei  grossen  Quantilftten  niebt  tten- 
rar,  als  das  von  nur  einer  Stnnlingendimension  hergestellte  Pflaster. 

Die  Steinbieite  ist  daselbst  10  bis  15  C^ntim.,  was  xn  empfehlen,  da  Steine 

mit  zn  grossen  Kopfflächen  den  Pferden  fhr  das  Anziehen  au  wenig  Widerbalt  fllr 

die  Stollen  der  Hufe  gewähren. 

Wird  l'ci  Halinanlagen  nach  dem  Vorstehenden  verfahren  und  hat  man  nnr 

S4M)st  einen  leidlich  guten  Untergrund,  so  ist  Verfasser  der  Ansicht,  dass  die  theureu 
Coucretunterlagen  etc.  fortfallen  können  und  dass  mau  iui  Kies  ein  vorzügliches  liet- 
tuiigsmaterial  fllr  Pflaster  bat. 
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Ueber  Gldspflaster  siehe  anch  Statl;gart  p.  323. 

Gleisehaassirang.   Dasselbe,  was  Eingangs  der  Oleispflasternng  gesagt 

wnrde,  trifft  auch  bei  der  CbaassiroDg  sn. 

Ks  w'm]  sieb  die  neu  anfgebracbte  Si'lilUtnnir  znnilclist  den  Schwellen  dun-li 
dtis  öfteutlicbe  Fuhrwerk  niedertaliren,  da  os  niclit  inüglich  ist,  die  Steiiuleckc  durch 
das  Wal/.eu  an  den  Schienen  l)cy.n.  Scinvellon  •rlcicli  ganz  fest  zu  bekommen.  Die 
sich  Itildindcu  iiinnen  niU.Si.scn  »omit  dnreh  die  Hahuwärter  aufgelUUt  und  mit  der 
Ilaudrummc  abgemuimt  werden. 

Für  das  Aasweehseln  der  Langscbwellen  resp.  das  Naebstopfen  derselben, 

sowie  aaeb,  am  das  Nieder&breD 
^'  der  CbansseestNue  nnmittelbar  an 

den  Schienen  sdbsft  an  ▼erboten, 
ist  CS  gut ,  wenn  man  neben  den 
Seliienon  Innen  und  Aussen ' 
Strecken  von  einem  Stein  /.iclit 
^siebe  uebcn.stehende  Fig.  I  .  Zwar 
bildet  sich  dann  ein  Absala  awi- 
scben  Pflaster  und  Cbanssee,  aber 

die  Seidene  wird  doeb  gesehont. 

Asphaltirung,  Cementgu.sR  und  Klinkerpflaster.   Wenn  die  Gleise 

mit  ÄRpbalt  oder  Cementgnas  auRgeführt  werden  sollen,  so  niuss  vorher  eine  geeignete 

rntcrlage  ges<  liaflen  werden,  auf  die  der  (liiss  aulV"'l»rat  lit  wird.  Hei  As|)halt  gcnU-t 
l'llr  die  Strassen  die  Stärke  von  1'"'.  iVir  C'ementguss  nmss  dieselbe  mindestens 
12 — tri'"'  Htark  .sein,  um  ein  Uurebbrcebcu  durch  eventuell  entgleisende  Wagen  zn 
rerbindern. 

In  Hamburg  sind  auf  BrBeken  Gleise  in  Aspbalt  verlegt,  bei  denen  sieb  oben 
(Lyndes  Aspbalt-Babtt<  pag.  333  beregte  Missstttnde  des  AbbrOekelns  nnd  AnfTrierena  ge- 
seigt  baben. 

Oleiehes  siebt  man  in  den  Promenaden  in  Stut^rt,  wo  Cemenfguss  ans- 
gefUbrt  ist. 

Wenn  das  Schienen|Molil  eine  ge.schlos.sene  Kinne  hat.  so  ist  spcciell  diesem 
Abbriickeln  dadurch  /u  i)egegnen.  dass  der  Guss  sor;j:laUig  bis  au  die  Zwangscbieue 
ausgestrichen  und  hier  eventuell  noch  verstärkt  wird. 

-  Die  beiden  letzten  Arten  der  Strossen-Befestigung  sind  im  Winter  allerding» 
dnrcb  Glatteis  etc.  fUr  die  Pferde  weniger  gat.  Dieses  dllrfle  jedocb  bei  sonst  xu 
erreicbenden  Vortbeilen  dnrcb  Sandstrenen  ebraso  gut  geboben  werden,  wie  bei  den 
in  fast  sUmmtliehen  grosnen  Städten  jetzt  beigestellten  Versnebsstrecken  mit  Cement- 
gttss-Befestigung  der  Strassen. 

Klinkerpflaster.  In  Haag,  Seheveningen,  Amsterdam  sind  die  Glei.se  und 
Strassen  vielt'acli  mit  Klinkern  gepflastert.  Wenn  dieses  Material  in  so  vorzüglicher 
Gute  KU  haben  ist  wie  in  Holland,  so  ci^au  n  sich  Klinker  vortrefflich  zu  diesem  Zweck. 

Holzpflaster.  Tn  neuerer  Zeit  werden  vielfache  Versuche,  speciell  in  Ame- 
rika, mit  Holzpflaster  gemacht.  Es  wUrde  von  grossem  Vurtbeil  fUr  die  Pferde  sein, 
wenn  idcb  diese  Art  der  Pflastemng  bewähren  sollte,  da  die  elastische  Unterlage  Air 
die  Thiere  nicht  so  dröhnend  in  den  Beinen  ist,  wie  dies  bei  Steinen  der  Fall.  Erfab- 
rnngen  darüber  liegen  aber  bis  jetzt  nicht  zur  Genüge  vor. 


• 
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B.  Betriebsmittel. 

§  16.  AII<j:(Miieiiies  über  Sfnissenbsihnwaf^eii.  —  Die  \Vaj;cii  der  Stia.sscn- 
halineii  weiohcu  in  ihrer  Coustruction  uud  Forui  wcscutlich  ab  vou  dcuco  der  Loco- 
uiutivbabueii. 

Sb  li^  im  Wesen  der  Strassenbahnen  resp.  des  lokalmi  Verkehre,  dass  die 
eiueliieD  Wagen  sehr  raacb  onf  einander  folgen  mttasen,  aber  trotsdem,  dasR  ein 
groaäer  Verkehr  bewältigl  werden  mnss,  kOnnen  dieselben  doch  nur  kleine  Dimensionen 
erhalten. 

Iiisltosoiulcic  aber  licdinjrt  das  liänfig^e  Anhalten  nnd  Wiedcrabfabrcn,  sowie 
die  tlKMire  Iktriebskraft  .meist  Pferde^  miigiicbste  Vermeidung  aller  unnöthigen  Ge- 

wiciitsinassen. 

Je  weniger  die  StraHseubuliu  den  Zwecken  «Ics  lokalen  Verkehrs  innerhalb  einer 
Stadt  dient,  also  je  weniger  Anlass  zum  Halten  vorliegt,  desto  mehr  kann  sieb  auch 
die  Consftmetion  der  Wagen  der  iUr  LoeomoUrbahnen  nähern,  d.  h.  nm  so  schwerer 
dürfen  die  Wagen  werden,  nnd  nm  so  mehr  Personen  dürfen  sie  fossen. 

Die  ersten  Wagen  waren  mehr  den  Omnibussen  nachgebildet  nnd  hatten  auch 
wie  diese  4  lose  liiider.  Diese  Annrdnung  bedingt  jedoeh  eine  grosse  Höhe  der 
Wagen,  damit  die  Küder  frei  unter  den  Sit/hänken  ^cohcn  kimncn. 

Bald  Jedoch  erhielten  die  Wahren  nnt  festen  Aclisen  die  ()l)erhand.  da  sie  eine 
weit  bessere  ('«»Kstnution  der  Aehsbiiehsen  nnd  sielierere  I'llhriin;!:  der  Kader  gestatten; 
liiermit  wurde  es  auch  niiiglieh,  die  liädcr  kleiner  /,n  wühlen  und  den  Wagen  niedriger 
za  legen,  also  die  Stabilität  des  Wagens  wie  die  Beqnerolicbkeit  fttr  das  Pnbliknm 
xn  rergrOBsem. 

Durch  die  festen  Räder  war  man  jeilocb  genOthigt,  d«  die  RiUlcr  sieh  jetzt  in 
(icD  ('iir\  en  nicht  mehr  zwanglos  (wie  bei  den  lose  auf  den  Achsen  sibsenden)  bewegten, 

den  Hadstand  zu  verringern. 

Diese  Verringen\ng  des  Aelisstandcs  ist  al)cr  gerade  Tiir  die  olicn  angeführte 
iiudingiiug.  ni(i<;lielist  leieiife  Wagen  zu  sehalTen,  sehr  erschwerend  da  hierdurch 
die  Ulterladcude  Länge  des  \\  agens  grüs.ser  wird  uud  derselbe  daher  stiirker  gehalten 
werden  muss.  Noch  schwieriger  wird  die  Saebe  dadurch,  dass  sieh  beim  Strassen- 
bahnwagen  ein  Perron  vom  nnd  hinten  am  Wagen  als  sehr  wttnsehensworth  heraas- 
«teilt  nnd  das  Publikum  fttr  die  Perronplätse  eine  besondere  Vorliebe  hat,  sodass 
die  Hauptla.st  am  Ende  der  Träger  wirkt.  Ausserdem  sitzen  noch  au  dem  iinssi  rsten 
Punkt  der  Perrons  die  Brcmsspindeln ,  welche  dureh  die  Uttckwirkong  der  Zug- 
slangen beim  Hremscn  die  Perrons  liinunterziehen 

Diese  Fehelstiinde  zeigten  sich  denn  auch  bald,  indem  die  Wagen,  deren  Unter- 
bau von  Ih'l/,  hergestellt  war,  nach  kurzer  Zeit  in  der  Gcsanunt-Construction  auf- 
fallend durchgebogen  wurden. 

Die  verbesserte  Constmction  brachte  dann  an  den  Unterlwu-RahmhSlzem  und 
Perronträgem  auf  den  Seiten  hochkantige  Flacheisen- Schienen  an,  die  jedoch  das 
gleiche  Schicksal  zu  tragen  hatten. 

Sodann  kamen  Constructi<men  nnt  Unterbau  und  Do])|»el-T  Eisen.  Diese  ge- 
leigtcn  der  Anforderung  der  Stabilität :  man  kam  jedoch  hierdurch  auf  das  bedeutende 
Wagengcwieht  von  40(M»  Kilnm-.  incl.  Achsen  und  liädcr. 

Die  neuesten  Constriu-tionen  nun  greifen  wieder  auf  d;t<  lln]/.  zurlick.  weichen  jedoch 
dadurch  wesentlich  von  den  früher  verwendeten  hölzernen  Langträ^iern  ai»,  dass  der  Trag- 
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der  zah- 
lenden 


bulken  durch  einen  solimiedeeisernen  Anker  {gesprengt  wird,  Ulmlich  den  Hängewerken 
au  den  ainerikanisoliuu  KiHenbalinwafren  »iiit  Bofjic  -  Gestell.  Es  wurden  diese 
Strassenhalinwageu  zuerst  von  Jolin  Stepbcuson  gebaut,  und  sind  drei  der  Haupt- 
Modelle  später  eingebend  bcsebriebeu. 

Die  Constraotion  der  SteplienBon'schen  Wagen,  die  beute  Ton  vielen  Fabri- 
kanten nachgebant  wird,  kann  i^s  die  densdt  beste  nnd  leicbteste  empfohlen  werden. 

Wenngleich  weiter  unten 'darauf  hingewiesen  wird,  dass  die  Deeksitzwagen 
Terliftltnissniässig  schwerer  seien,  so  geben  dieselben  doeh  uoeh  immer  gegenüber  den 
Loeomotivbalinen  und  den  anderen  Strassenfuhrwerken  ein  recht  günstiges  Resultat 
in  Bezug  auf  die  betVtrderte  todtc  Last  zu  der  beförderten  zahlenden  Last. 

Es  beträgt  nändieb  die  todte  Last: 

bei  Pferdebahnen   40  % 

»   <  hiinihiissen   70  )b 

»  der  IVuuibabn  von  G^scl  nach  Williehnshöhe  inel. 

Locomotive;   l.'>o  <l 

»  Loeomotivbahnen ,  bei  Happt-Loeomotivbahiien  für 

Ptersonenverkefar  (inel.  Locomotire  and  Tender)  .  300  % 

13B.  Es  ist  das  Verbftitniss  des  zahlenden  Gewichts  bei  den  Pferdebahnen 
also  7</2  Mal  besser,  als  bei  den  LoeomotiTbahnen ,  nnd  P/4  Mal 
besser,  als  bei  den  Omniboasen. 

Unter  den  Wagen  mit  festen  Achsen  smm  anssehliesslichen  Betriel)  der  Gleia- 
Anlagen,  finden  sieh,  abgesehen  von  der  Anordnung  des  Wagenkastens  fttr  den  ollc- 

nen  Wagen,  den  geschlossenen  Wagen*  nnd  den  mit  Decksitzen,  wesentliche  Unter- 
schiede eigentlich  nur  noch  in  der  Anordnung  der  Sitzbänke,  indem  dieselben  tbeils 
mit  Langsitzen .  also  so ,  wie  bei  den  gewöhnlichen  OmnibusseUj  tbcils  mit  Quer- 
sitzen, wie  bei  den  Locoinotivbahnen  gebaut  werden. 

Letztere  Anordnung  hat  t'Ur  den  geschlossenen  Wagen  jedoch  den  Kachtbeil, 
dnss  der  Mittelgaog  bei  dergleichen  Wagen  aus  nahe  liegenden  GrUuden  uuvenneidlieb 
ist,  nnd  da  die  Breite  der  Wagen  die  des  gewöhnliehen  Fuhrwerks  nieht  wesentlich 
nberBteigen  darf,  nur  3  Sitspllltse  in  einer  Reihe  angeordnet  werden  können. 

Solche  Wagenlhdlung  (siehe  Fig.  3  Taf.  LIV)  hat  den  ferneren  Nachtheil,  dass 
die  eine  Wagenseitc  utul  Schiene  sowohl  auf  der  Hin-,  wie  auf  der  Rttektour  stärker 
belastet  ist,  als  die  andere  Schiene,  mithin  eine  nnirleichniässige  Inansprnchnahme  und 
Abnutzung;  des  Oberbaues  und  des  Wagens  eintritt.  Ausserdem  gestalten  sich  diese 
Wagen  nicht  ökononn'scher  in  Länge  nnd  Breite,  vielmehr  wird  nicht  einmal  die  gleiche 
.Sitzbreite  erzielt,  wie  bei  den  Wagen  mit  Langsit/.m  iStephensou  nimmt  hierfür 
ca.  47 5""  k  Person).  Ein  Vortheil  dieser  Anordnung  ist  allerdings,  dass  der  mtld- 
gang  jederaeil  nngehindert  passirt  werden  kann,  was  bei  den  Langsitien  nicht  ao 
nngenirt  sn  gehen  pflegt. 

Dieser  erwähnte  Vortheil  wiegt  Jedoch  die  angegebenen  Nachtheile  nicht  anf. 
Anders  ist  es ,  wenn  wie  bei  den  ofTenen  Sommerwagen  in  Brüssel  die  Bänke  ganz 
der  Quere  nucli  durchgehen  (s.  Fig.  I  u.  2  Tat".  LV  .  iiier  geschieht  der  Ab-  und  Auf- 
tritt an  den  Wagen  von  der  Seite  direkt,  und  ist  daher  auch  kein  Mittelgang. 

Die  Federung  der  Wagen  ist  fast  allgemein  durch  Gummicylindcr  hergestellt, 
wenngleich  auch  vielfach  Versuche  mit  Blattfedern  gemacht  worden  sind.  Diese  haben 
jedoch  gegenüber  dem  Gummi  den  Nachtheil,  dass  sie  einmal  wesentlich  schwerer, 
dann  aber  auch  den  ferneren  Nachtheil,  dass  sie,  wenn  der  Wagen  wenig  besetit  ist, 
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SQ  itaf  sind  ond  daher  nieht  federn,  in  stark  beaetsten  Wagen  aieh  aber  wieder  tn 
stark  dnrdibiegen  nnd  Ideht  zosammenstossen ,  da  man  bei  diesen  kleben  Wagen 
nicht  wohl ,  wie  hei  den  Eisenbahnwagen,  diese  Federu  zwischen  ihren  Anfhünge- 
pankten  lang  machen  und  hierdurch  ein  sanftes  Spiel  der  Federn  erzielen  kann. 

Fllr  die  angenommene  Eintheihmg  'Ein-  und  Zweispänner  sei  iiodi  ciwUhnt, 
dass  diese  Bezeichnung  nicht  so  stricte  zh  nel)nien,  Hondern  das.s  dicsollic  auch  von  der 
Stärke  der  Pferde  besonders  mit  abhängt.  Wir  treffen  z.  Ii.  Kin8|)jinncr  mit  zu  beför- 
dernder Persooeuzahl  bis  zu  'Mi,  Fig.  10—12,  Taf.  LV,  desgl.  p.  3ü:3  bis  zu  ;i2  Per- 
floocD.  Diese  Wagen  laufen  in  Haag  und  Lille  mit  einem  sehr  starken  Pferde,  hin- 
gegen bieten  die  p.  359  und  360  besebriebenen  sweisp&mrigen  Wagen  (Wien)  nur 
Platz  für  je  30  Personen.  Die  Wahl  der  Wagen  bedingt  somit  aneh  die  Wahl  der 
Pferde  und  umgekehrt. 

^  17.  Wahl  der  Wagen  für  eine  zu  betreibende  Linie.  —  Die  Entschei- 
dung der  FraiTc  sollen  fUr  eine  zu  erbauende  Linie  Ein-  oder  Zweispänner,  oder 
Zweispänucr  mit  Decksitzen  gewählt  werden,  richtet  sich,  wie  schon  angegeben,  nach 
den  örtlichen  V'erbältnisseu,  und  läast  sieb  hierüber  etwa  Folgendes  sagen : 

Sind  die  Bedlrfidsse  Ar  den  Verkehr  derart,  dass  es  darauf  ankommt,  reebt 
hinfig  SU  ihbrea,  nnd  liegt  die  Bahn  s.  B.  mitten  in  der  Stadt,  wo  das  Publikum 
nur  immer  kleinere  Strecken  fiUirt,  so  werden  sich  die  Einspinner,  bei  stSrkerem 
Vericebr  die  Zweispänner  ohne  Deeksitie  onpfehlen ;  die  Wagen  mit  Decksitz  deshalb 
weniger,  weil  der  Conductcnr ,  wenn  oben  mit  dem  Einkassiren  des  Geldes  beschäf- 
tigt, die  Ein-  und  Aussteigenden  des  unteren  Wagens  nicht  gut  c(»ntroliren  kann. 
Handelt  es  sich  dagegen  um  Massentransporte  auf  grösseren  Strecken .  /..  H.  Berlin- 
Charlotteoburg ,  wo  das  den  Wagen  einmal  bestiegen  habende  Publikum  die  ganze 
Strecke  dniehftbrt,  das  Publikum  also  nicht  unterwegs  wechselt,  so  haben  hier  die, 
wemi  auch  schweren  Decksitswagen,  weldie  56,  ja  60  und  mehr  Personen  fassen,  ihre 
Beieebtignng.  Lassm  sieh  die  VerhSltnisse  Torber  klar  ttberseben,  wdche  Wagen- 
sorte für  den  Betrieb  die  vortheilhafteste  ist,  so  wird  man  in  der  Lage  sein,  auch  den 
Unterbau  der  zn  erwartenden  Belastung  entsprechend  zu  wählen.  Es  soll  bei  der  späte- 
ren Beschreibung  der  Wagen  von  den  verschiedenen  (iattnngen  jeweilig  nnr  einer  ein- 
gehend behandelt  werden,  um  Wiederholungen  zu  veniieiilen. 

§  18.  Wagen  mit  fenten  Achsen  zum  au88chlies8lichen  Betrieb  der  Gleis- 
Anlagen.  Offene  zweispännige  Strassenbabnwagen.  Constmction  der  Esslinger 
Fkbrik.  —  Fig.  1  auf  Tai.  LIV  stellt  nur  HiÜfke  Lftngenansicbt,  aur  Hälfte  Längen- 
dordischnitt,  Fig.  Ssur  Hilfte  Endänsicht,  zur  Hilfte  Qaersehnitt,  Fig.  3  sumTheil 
obere  Ansicht,  HorisontalBcbnitt  und  Grundriss  des  Unteigestelles  dnes  xweisiribinigen 
offisnen  Wagens  der  Stuttgarter  Pferdebahn  dar. 

Der  Kadstand  beträgt  l"',s')o.  Die  Kiider  haben  einen  Durcliiiiesscr  von  720""", 
die  S4"""  starken  Achsen  nnd  84'""'  breitun  Bandagen  sind  von  Bes.senicrstahl.  der  Kad- 
steru  von  Schmiedeeisen,  die  Nabe  von  Gusseiseu;  da.s  eine  Kad  ist  auf  der  Achse 
festgekeilt,  das  andere  läuft  lose  auf  der  Achse,  um  das  Durchlaufen  der  scharfeu 
Gurren  der  Bahn  (von  20—50  Met.  Bad.)  leicht  an  ermSglicben.  Zu  dem  Ende  ist  an 
dem  inneren  Nabenhals  der  Achse  eine  schmiedeeiserne  Scheibe  warm  aufgesogen,  an 
welche  sich  die  innere  Seite  der  Nabe  anlegt;  an  der  Mnsseren  Seite  der  Nabe  ist 
eine  ähnliche  schmiedeeiserne  Scheibe  mittelst  angedrehten  feinen  Gewindes  aufge- 
schraubt, und  wird  vermittelst  Druckschrauben,  welche  am  Rande  hindurchgeben,  das 
losdrehen  verhindert  siehe  Fig.  7,  Tat.  XIV  .  Die  Achsen  habeu  an  den  äussereten 
Enden  ihre  I^erhälse.  Ein  Paar  liäder  mit  Achse  und  Bandagen  wiegt  33b  Kil. 
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Die  Aohsbttebsen  sind  zur  Oeliehmiera  von  üBtoa  dageriditet.   Fig.  8  nnd  9 

stellen  2  Verticalscbnitte ,  rechtwinklig  zu  einander,  und  Flg.  10  einen  Horizontal- 
schnitt  in  jjrrisserem  Maassstal>c  dar.  Das  j;usseiserne  Lagergeliiluse  besteht  aas  einem 
flachen  OlnTtheil  <>  und  l)ü«'liseiifi'>rmigen  I  ntertheil  die  durch  zwei  Schrauben  zn- 
sauimen^ehalten  werden.  Am  vorderen  Ende  ist  eine  Oeffnung  zum  Kevidiren  der 
.Schiuiervorrichtuug  und  Eingiestseu  von  Gel  angebracht,  welche  durch  einen  Deckel  r 
mittelBt  lederner  Untwlegseheibe  nnd  sweier  Sebnnben  diebt  ▼enebloesen  wird.  Am 
hinteren  Ende  ist  znr  Hentellnng  eines  dichten  Verschlneees  nm  den  Aehaenhals  ebne 
zweitheilige  Hofasscbeibe  d,  die  dnrch  eine  Feder  ans  Dmht  zusammengehalten  wird 
nnd  in  einer  entsprechenden  Vertiefung  von  beiden  Achsbllchsentheilen  ruht,  angebmeht. 

Diese  Achsbuchse  enthält  oberhalb  die  Messingschale  e,  welche  au  der  Lager- 
fläche  mit  einer  C'oniposition  aus  Rlei  und  Antimon  auRgegossen  ist.  Ii»  dem  l'nter- 
tlieil  wird  mittelst  einer  am  Boden  angegossenen  PUhrungahtlchse  und  eines  an  den» 
liolzklützchen  /  unterhalb  angeschraubten  runden  eisernen  Zapfens,  sowie  durch  4 
seitlieh  angebrachte  verticale  Leisten  y,  das  auf  dem  Klötzehen  befestigte  PlUscbpolster 
senkrecht  gefUhrt  nnd  an  beiden  Enden  dnreh  darunter  befestigte  leichte  Spiralfedern 
an  den  Adiseehenkd  sanft  angedruckt  Innerhalb  der  Federn  herabhängende  Sangdochte 
fahren  das  Oel  nach  dem  Polstw  nnd  Achsschenkel. 

Ffg.  55.  Auf  dem  Obertheil  der  Acbsbttch«e  ist  oberhalb  in  der  Mitte 

l^vvy-y  eine  War/e  y  angegossen,  welche  in  eine  entsprechende  Hr»hlung 
^^M^ i     von  der  Kautschuktragt'eder  /i  passt.    Diese  Feder  besteht  aus  eiueiu 
W§^^^^'\v     massiven  Guniraikörper  bester  Qualität  von  nebenstehendem  Quer- 
L^^^^l^j'^     schnitt  (Fig.  55  und  wiegt  pro  Stück  4,12d  KUogr.    In  die  beiden 
V^^W^^'^^'    ^^^^^^IB^  oben  und  nnten  treten  die  erwähnten  Wanen  von  der 
Achshttehse  und  eine  ähnliche  *  die  an  dem  gnsaeisemen  Aehsen- 
j     halter  k  angegossen  ist.    Die  Achsenhalter  bilden  an  dem  unteren 
-—-«*#—!•—•*  ■    ansgebobcltcn  Theil   senkrechte  Fuhrungen  für  die  Achsbücbsen, 
umfassen  mit  dem  (iberen  Theil  die  Kastenachwellen  und  sind  mit 
diesen  durch  je  3  Schrauben  und  die  au  den  Enden  angescbraubteu  IStrubentaus  Flacb- 
eiseu  verbunden. 

Das  Wageugestell  ist  sehr  einfach  und  fast  ganz  von  Hola  aosgeftdilt;  es  be- 
steht aus  xwei  Kastengestellen  /  von  100x100"«  Stärke  nnd  4^31  Länge,  welehe 
nur  von  Plattform  su  Plattform  relohoii  diese  sind  an  den  Enden  dnreh  zwei  Kopf- 
schwellen m  von  125x100"**  Stärke,  sowie  in  der  Mitte  dnrch  sechs  mittlere  Qner- 
scbwellen  nn  von  ('>UxlO<l""  SUbrke  miteinander  dnreh  Zapfen  nnd  angeschranble 
Eckwinkcl  verbunden. 

In  der  Mitte  unter  den  Quer-  und  Kopfschwellcn  läuft  durch  die  franze  Länge 
des  Wa^'LMis  ein  Lan^-^haum  o  von  Länfre  und  100x05"""  Stärke  und  ist  mit 

denHclbeu  durch  Bolzen  mit  Muttern  verschraubt.  Auf  beiden  Seiten  von  diesem 
Laugbaum  sind  an  jedem  Ende  noeh  je  iwei  knne  LaaghOlaer  pp  von  00""  Dicke 
und  150""  grOester  Höhe,  welche  sich  bis  inr  nächsten  mittleren  Qnerschwelle  er- 
strecken und  mit  dieser  nnd  der  Kopfschwelle  verschranbt  sind,  angebracht;  dieselbea 
dienen  snr  UnterstQtuing  der  Plattform. 

Diese  Plattformen  sind  S70"""  lang  nnd  l'".  "»»  l>!.'it;  der  Roden  derselben  ist 
durch  Latten  von  00""  Breite  und  "io"'"  Dicke  mit  kleinen  /wisthcnränmeu  zum 
Ablaufen  de^  Ke^^enwassers  etc.  Iieri^estellt.  Dieselben  sind  nur  (  »in"""  über  Scliienen- 
olierkautc  angebracht,  uud  es  führen  auf  dieselben  vou  jeder  Seite  kleine  Treppen 
mit  je  !6\vei  Stufen. 
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Die  Plattformen  werden  an  den  Enden  dnrch  ein  geacbweiftes  SOO""  breites 
und  60""  dickes  Kopfttttek  q,  anf  welehem  eine  Bleehgallerie  mit  Handleisten  be- 
festigt ist,  abgesehlossen. 

Ausserhalb  der  Gallerie  ist  an  jedem  Ende  die  Bremsspindel  r  aiigcbnulit, 
W)  dass  die  Bremse  von  jeder  Plattform  aus  angezogeu  werden  kann ;  zu  dem  Ende 
wirkeil  die  Zufrstanpen  von  beiden  Bremsspindeln  auf  einen  in  hurizontaler  Kiebtuu^ 
ODter  der  Mitte  des  f>anj?baunis  auf  einem  .Saltelstllck  angebnicliteu  Hebel  .v  und  von 
diesem  uüa  mittcUt  weiterer  Gestänge  auf  die  Querliül/.er  //,  welche  auf  der  Rück- 
seite der  Bremsbaeken  eines  jeden  Käderpaares  befestigt  sind.  Ebenso  ist,  um  die 
Wagen  an  den  Endpunkten  der  Babn  nidit  dreben  zn  müssen,  an  jedem  Ende  des 
Wagens  in  der  Hüte  Uber  dem  Kopfttlick  nnd  dem  Langbanm  eine  scbmiedeeiseme 
(ral)el  u  warn  Anschlnss  der  Deicbsel  angebraclit  und  mit  jenen  Tiieilen  in  kräftiger 
Weise  versehraubt.  Mittelst  eines  an  einem  Kettchen  hUngendcn  Bolzens  wird  die 
IH'iehsel  mit  dieser  flabel  verbunden,  und  um  die  Deichsel  in  nalie/.n  horizontaler 
L;if;e  zu  erhalten,  ist  unterhalb  derselben  eine  schräge,  schmiedeeiserne  (iabelstUtze 
aogebraeht,  mit  welcher  sich  die  Deichsel  an  den  senkrechten,  zwischen  eisernen 
Platten  nnterbalb  des  Langbaams  befestigten  Drebbolzen  c  stutzt.  Jede  Deicbsel  ist 
■it  Waage  ftr  xwei  Pferde  Tersehen.  Um  den  Stoss  Atr  die  Pferde  beim  Amtieben 
des  Wagens  sn  lindem,  liegt  die  Waage  nidit  fest  anf  der  Ddcbsel,  sondern  gegen 
einen  Kantsebnk-Cylinder  w.   (Fig.  11  Taf.  LIV  erläutert  diese  Einriebtnng.) 

Der  an  den  Enden  und  oberbalb  gans  offene  Wagenkasten  wird  durch  vier 
Ecksäalen  von  QöxSO"""  Stärke,  welche  bis  unter  das  Dach  reichen  nnd  auf  jeder 
Seite  durch  je  drei  Mittelsäulen .  welche  bloss  bis  zur  Brustwehr  reichen,  umrabint, 
oud  diese  werden  auf  der  halben  Höhe  der  Brustwehr  noch  verriegelt.  I  nteiliiilb 
dieser  KiegcUnti/.er  sind  die  Seitenwände  stark  eingezogen  oder  gesell  weilt,  so  da.ss  die 
lichte  Weite  an  den  Kasteuschwellen  r'',G72  und  oberhalb  der  Brustwehr  l"','.)2ü  be- 
tilgt.  Die  Sdtenwände  sind  bis  znr  BrnstungsbObe  ausserbalb  leicht  verscbalt  und 
mit  soigftttig  gespanntem  nnd  abgesebliffeuem  Eisenblecb  bekleidet.  Innerhalb  sind 
diese  Wlbide  durch  eine  auf  Nutb  nnd  Feder  gearbeitete  Holzbekleiduug  verschalt. 
Zur  Versteifung  der  Wände  sind  zwisi  hen  der  doppelten  Holzverschalung  noch  die 
Streben  r  ans  Flacheisen  angebimebt  und  mit  den  KastenschweUen  und  Brttstungs- 
rahmen  verschraubt. 

Der  Fussboden  ist  in  einer  Hi>he  von  Td'i'""'  Uber  Schienenoberkante  mit  2'»"'"' 
starken  Dielen  auf  Nuth  und  l-'eder  hergestellt,  Uber  den  iiädcru  uusgeschuitten  und 
mit  erhöhten  Raddcckeln  versehen. 

Das  Dach  besteht  aus  einem  Kähmen  von  I20X">^"""  starkem  t^ichenholze,  in  . 
welchem  nenn  leichte  bogenförmige  Spriegel,  in  gleichen  Entfernungen  eingelassen,  mit 
14»  gtaiken  Brettern  anf  Nntb  und  Feder  verschalt  nnd  mit  einem  wasserdichten 
Leinwandfibentng  nach  dem  im  2.  Bde.  auf  p.  322  mitgetheilten  Verfahren  ttberspannt  sind. 

Das  Dach  ruht  anf  den  vier  Eeksänlen  nnd  Ist  mit  diesen  durch  Zapfen  nnd 
angesehranbte  Eekwinkel  verbnnden,  ausserdem  wird  es  in  der  Mitte  dnrch  die  vier 

eisernen  runden,  anf  die  Brnstschwelle  geschraubten  Säulen,  sowie  an  den  «lie  beiden 
Plattformen  Uberdeckenden  Enden  dnrch  schmiedeeiserne  Consdlen  unterstützt. 

Das  Dach  ist  ringsum  durch  ausgeschnittene  und  bemalte  liKcIiverzierungen 
cingefasat,  hinter  welchen  an  beiden  Langseiten  \orliiingstang(Mi  angebraclit  sind,  um 
sich  durch  das  Vurzielien  der  an  Ringen  aufgehängten  Zwillichvurhänge  gegen  Sonnen- 
schein oud  sonstige  WitteruugaeinäUsse  schützen  zu  können. 

23» 
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Otto  Büsdtci. 


Die  Sitze  sind  ganx  von  Eisen,  auf  einer  Seite  des  Wagens  flir  je  sw«  Per- 
sonen, auf  der  anderen  für  je  eine  Person. 

Die  Zahl  der  Sitzpliitzc  ist  21 

Steiipliit/.c  auf  oincr  IMatttonn  7x2    .    .  1-1 

Stellplätze  iui  Wagen   1 1 

Daher  Summe  der  Ftttie  46. 
FUr  die  Stebplätee  im  Innern  ist  unter  der  Decke  an  den  Spriegeln  die  Stange  z  von 
Randeisen  befestigt,  damit  die  stehenden  I^issagiere  sich  wfthrend  der  Fahrt  fest- 
halten können. 

Ausserdem  ist  jeder  Wagen  noch  mit  zwei  Laternen  ausgestattet.  Ein  solcher 
Wagen  wiegt  vollständig  fertig  '22:]'»  Kilogr. 

Offener  /weispilii  n  iger  P  ferdeb  all  n  wagen  mit  durch  gellen  den 
Quersitzen.  Construction  Evrard  lirlissel.  Weitere  Anordnungen  für  otVeue 
Strassenbabnwagen  sind  auf  Taf.  LV  Fig.  4,  5,  ti  aus  der  Fabrik  Nivellcs  Belgien  , 
gegeben.  Diese  Wagen  laufen  in  Brüssel.  Das  Gewicht  des  Wagens  mit  schmiede- 
eisernen Speichenritdem  Fig.  4—6,  Taf.  LV  ist  complet  1600  Kilogr. 

mit  Deck  -  -  ISO«)  - 
fUr  gusseiserne  Scheibenräder  je  100  -  mehr.  —  Dieselben 
enthalten  jeder  H.'»  Plätze  nnd  sind  im  Sommer  Unssorsf  angenehm  zu  l)efahren.  Auf  den 
aiiHseii  herumtlihrcutlen  Pritthietloni  kann  der  ('undiKteur  bequem  zu  jedem  Passagier 
gelangen.  Die  liUcklehnen  sind  zum  l  mkluppeu,  wie  bei  den  amerikanischen  Eisen- 
bahnwagen. 

§  19.  Offener  einspinnfger  StrassenlNüinwagen.  Construction  der 
MOdlinger  Loeomotivfabrik.  Die  Figuren  9—12,  desgl.  5—8,  Tiif.  LX  bieten 
Gelegenheit,  auf  eine  Construction  aufmerksam  zu  machen,  welche  man  vermeiden  nuss. 

Es  ist  etwas  dem  Auge  entschieden  Angenehmes,  dass  man  an  den  Pferdebahnwagen 

neuester  ronstmotion  die  Päder  nielit  aussen  laufen  sieht  wie  bei  den  Omnibussen  ete.. 
sondern  dass  dieselben  tbetlweise  verkleidet  sind.  letzteres  ist  bei  diesen  Wagen  nicht 
der  Fall. 

Ausserdem  bekummen  dieselben  bd  der  gedrungenen  Länge  und  verhältniss- 
roSssig  grossen  Hdhe  gar  leicht  das  Aussehen  einer  Kippkarro  oder  Kieslowry.  Auch 
die  Schmierung  der  Achsen  ist  ungünstiger,  als  hei  den  Constrnctionen  mit  aussen 
liegenden  Ächshälsen. 

§  20.  GeNchlossene  iweispännige  Strassenbabnwagen  mit  Decluitz.  Con* 
Strnction  der  F>sslinger  Fabrik.  —  Fig.  4  auf  Tafel  LIV  stellt  zur  Hälfte 
Quersehnitt.  zur  Hallte  Längenselmitt,  Fig.  .">  eine  Endansieht,  Fig.  t»  zur  Hälfte  obere 
Ansieht,  zur  Hälfte  llurizoutalscbuitt,  zum  Theil  unter,  zum  Tbeii  Uber  den  Bänken  ge- 
nommen, dar. 

Der  Badstand,  die  Rader,  Aehsen,  Federn,  Aohaenhalter,  Achsbuchsen  and 
Bremsen  sind  genau  so,  wie  bei  den  in  §  18  beeehriebenen  Zweispänner- Wagen  in 
Stuttgart.  In  neuerer  Zeit  hat  man  jedoch  angefiingen,  die  schmiedeeisernen  RSder 

mit  Stahl  ha ndagen  <lurch  Scheil)enräder  von  Ilartguss  zu  ersetzen  oder  sidebe  ganx 
von  Gussstahl  cinzuftlbren,  die,  sobald  sie  flache  Stellen  dnreh  das  Schleifen  auf  der 
Schiene  beim  Hretnsen  heknnimeii.  naeligedreht  werden  können. 

Ebenso  stininit  die  Cnnstruetiun  des  Untergestelles  von  diesen  Wagen  mit  den 
vorher  beschriclicucn  otVenen  Wagen  p.  3r>;i  Uberein,  jedoch  sind  die  hier  gezeichneten 
Plattformen  an  den  Enden  bei  dmi  ersten  vier  Wagen  nur  fiSO""  lang.  Es  hat  sich 
diese  Länge  aber  als  su  klein  erwiesen,  und  wurde  daher  bei  allen  sjAto*  gebauten 
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Wagen  die  ganse  Lftoge  des  WageDS  beibehalteD,  der  Kasten  jedoch  von  4",6$5  aaf 
4",  193  ledudit,  in  Folge  dessen  nnr  8  Fenster  angebracht  wurden. 

Der  Wagenkasten  ist  oberhalb  von  aussen  2"»002  breit,  unterhalb  der  Sitse 
jedoch  bedeutend  eingezogen,  wie  bei  dem  vorher  beschriebenen  offenen  Wagen,  nnd 

an  den  Kasteuschwelleo  von  aussen  nur  I^.SOO  breit. 

Das  Itahincinvcrk  dos  Kastens  bcstcbt  aus  1  EckKäuIcn  ,  an  jedem  Ende  ans 
1  riillrsäulcn  und  an  jeder  Scitenwand  aus  S  resp.  7  MittclsUnlen.  die  in  der  Sitz- 
bübe,  unter  und  Uber  den  Fernstem  noch  verriegelt  sind.  Uic  Kasteuscli wellen  sind 
durch  ein  seitlich  ao  diese  angeschraubtes  Spreugwerk  aus  Rnndeisen  a,  das  sich  bis 
anterhalb  d«r  Siishinke  erhebt,  noch  ventiMLt. 

Alle  Fenster  an  den  beiden  Laogseitftn  kennen  heruntergelassen  werden;  deren 
Bahmen  sind  ans  polirlem  Hahagonihols  gefertigt.  Die  oberen  abgerundeten  Fenster 

ans  Milchglas  mit  Dessin  sind  fest.  Ausserdem  sind  innerhalb  der  Seitenfenster  noch 
ganz  aus  Mcihagonihols  gefertigte,  in  den  Seiten  versenkte  Jalousien  angebracht, 
welche  heraufgezugen  und  festgestellt  werden  können. 

Die  Thtiren  an  den  beiden  Endwänden  haben  eine  Weite  von  r. "".  sie  sind 
mit  festen  Fenstern  versehen  und  zum  Schieben  nach  der  .Seite  ein^^eriebtet :  zu  dem 
F,ii<lr  ist  dieser  Tlieil  der  Emiwand  verdoppelt,  sowie  oherliall)  und  untcrhall)  der 
ihureu  eiserne  Führungen  angebracht  sind,  während  in  dem  anderen  i'heil  der  End- 
winde sieb  je  ein  Fenster  snm  Herablassen  bdbdet.  Ausserdem  sind  die  Endwändc 
oberhalb  der  Thtiren  noeh  mit  Ventilationsschieber  b  (Fig.  5)  ausgestattet. 

Die  Sitsbftnke  im  Innern  des  Wagens  sind  Iftngs  der  beiden  Seitenw&nde  an- 
gdmeht,  dieselben  rind  ans  Hahagonlhofai  mit  feinem  Rohrg^eeht  gefertigt.  Im 
Winter  werden  die  Gcfleebte  mit  Saffiankisseu  belegt.  Die  RUcklehnen  behalten 
äommer  nnd  Winter  Saffiankisscn.  In  jedem  Wagen  betindet  sich  nnter  einem  Sitz 
ein  verscbliessbarer  Kasten  zum  Aufbewahren  von  verfresseneu  (JefrenKtiinden.  Längs 
lies  mittleren  (langes  sind  oben  an  der  Decke  zwei  Lant'staii;x(M)  mit  bcrahliängendcn 
Kiemen  angebracht,  damit  sich  die  während  der  Fulirt  ein-  und  aussteigenden  Passa- 
giere daran  halten  können. 

Das  in  Ihnlicher  Weise  wie  bei  den  vorher  besebriebenen  Wagen  coustruirtc 
Dach  ist  mitten  in  der  ganzen  Länge  des  Wagenkastens  stärker  gewölbt,  nm  die 
Tngfilhigkeit  für  die  oben  angebrachten  Sitzplätze  zu  erhOh^.  Die  in  der  Mitte 
Ilogs  laufenden  beiden  Sitzbänke  werden  ausserdem  uns  einem  Rahmenwerk  von  hoch- 
kant stehendem  Holze  unterstützt  und  dureli  eiserne  Spannstangen  zusaimuen^'ehalten. 
Die  Sitze  dieser  Hänke  sind  von  Latten  gebildet,  und  wird  die  für  beide  Bänke  ge- 
nieinsehaftliehe  RUeklebne  durch  i^ediiclisclte  Säulclicu  j^ctragen.  Um  zu  den  oberen 
Sitzplätzen  gelangen  zu  können,  sind  von  den  Plattformen  an  beiden  Enden  des  W  n- 
gens  bequeme  schmiedeeiserne  Wendeltreppen  mit  neun  aus  je  drei  Stäben  gebildeten 
Stufen  und  Handldsten  angebraeht.  Die  Handleisten  schliessen  sidi  an  das  eiserne 
Schntzgeländer,  welches  nm  das  ganze  Wagendach  hemrolänft,  an. 

Femer  ist  vor  den  oberen  Sitzbänken  bis  zum  Schntzgeländer  und  anf  den  • 
Vorderdächern  Uber  den  Plattfomen  ein  freiliegender  Lattenrost  befestigt,  damit  der 
DachUberzng  durch  das  Auf-  und  Abgehen  der  Passagiere  nicht  beschädigt  werde. 

Ausserdem  war  bei  den  ersten  \'ier  dieser  Wagen  ein  ans  Eisenblech  constrnirtes 
Zeltdach  Uber  den  oberen  Sitzen  angebracht. 

Dieses  Zelt  hat  sieh  jedoch  nicht  bewährt  und  wurde  deshalb  bald  wieder  be- 
seitigt. Wenn  das  eiserne  Zeltgestell  solide  genug  gebaut  ist,  beschwert  dasselbe  deu 
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Wagen  za  sehr.  Derartige  Zeltdächer  werden  jetzt  meutentheilB  von  geöltem  DriUieb 
beigestellt. 

Die  Zahl  der  riät/.c  lici  dieser  Gattuou  Wagen  ist  bei  allen  neueren  Wagen 

innere  fcJitziilätze  16 

obere       -   20 

Stebplätxe  auf  jeder  Plattform  7x2   .   .  14 

ZoBammen  50  Fiaise. 

Zur  Beleoohtang  dieser  Wagen  von  innen  ist  an  jedem  Wagenende  eine  httbsch 
gearlieitete  Laterne  mit  ätearinliohl  angelnaoht  Ferner  Iwfindet  sieh  an  jedem  Ende 

eine  Latci  iH  auHsen  am  Wa^en.  welche  foigeiidermaas8eu  angcorduet  siad:  da«  Liebt 
wird  dun  h  licn  Keflector  auf  das  (Hcis  geworfen  ,  auf  der  Seite  befindet  sich  eioe 
2.')  □  {;iüs.sc  viereckif^c  Ocffimiij;  zur  Beicuclituiij;  der  l'reii)»e.  Au  der  liiutereii 
Seite  der  Lateruc  »iud  zwei  klciuc  Gläser  au  deu  6eitcu  des  iiellecturS;  augebracht, 
welche  deu  ubereu  Hoden  mit  tjciciirlitcii. 

Eudlieh  l>etiudet  »irli  UlugH  in  der  Mitte  des  Wagens  unter  dem  Verdeck  uoch 
ein  Glookeurieiueu ,  wodurch  es  den  Passagieren  ermöglicht  ist,  au  jeder  ^Stelle  das 
Zeiehen  »im  Anhfüten  zu  geben. 

Die  fertigen  Wagen  wogen  pro  StIlelL  2565  Kilogr.  Da  jedoeh  oft  70,  ja  sa- 
weilen  fiO  Personen  pro  Wagen  transportirt  werden  mosstea,  worden  die  Theile  00 
▼erttXrkt,  dass  tan  Wagen  3000  Kilogr.  and  znletat  3200  Kilogr.  Qewieht  erhielt. 

Diese  lieiden  Sorten  von  Pferdebahnwagen  wurden  in  vorattglicher  Aiiflfldiiiiii^ 
▼on  der  Masdiinaifabrik  Esslingen  gebaut. 

CouHtruotion  Juh n  Stephcnson.    New-Y'ork.    Die  neaeeten  Wagen, 

die  von  Stephenson  Kcw-V'ork  nucli  F.vr.ird  Hrlisscl  und  sonstigen  renuniniirten 
Fabriken  gebaut,  werden  iu  ihreu  Kiisten  und  üutergestelleu  hauptsächUch  von  Uolz 
hergestellt. 

Der  Stephensuu  schc  Wagen  mit  Decksitz  ^Fig.  1—4,  Tafel  LVl;  bat  eine 


LüQge 

des  Kastens.   .   .  .  4",900 
jeder  Perron  1,430-  =  2«,860 
Oesammtlänge  7",76ör 

Die  grOsste  Brrite  dersellien  ist   2»,000 

die  gross tc  Höhe  ohne  Sonnenzelt    also  bis  Oberk. 

lUlcklehucu  Uber  IScbienen-OberkantO;,   3»,25(i 

der  Acbsstand  ist   1 


das  Totalgewicht  des  Wagens  incl.  Achsen  und  Kader      2.'>U0  Kilogr. 
Der  Wagen  iasst: 

Sitzplätze  im  Innern  .  .  20 
Decksitzplätze  ....  21 
Perronstehplätze  2x  0  =  12 

xnsammen  50  Personen. 

Die  beiden  seitlichen  llahnienhükcr  a  von  UO"  "  Ilöhc  und  '.iO'"'"  Breite  haben 
nur  eine  LKqge  des  Kastens  von  4",900.  Dieselben  sind  an  den  Enden  dnrch  die 
StImhOlser  e  70""  hoch  vnd  120""  breit  verbunden;  swisehen  diesen  beiden  Stirn- 
hölzern  sind  noch  4  Querträger  /,  angenommen  75""  breit,  80""  boeh,  die  gleicbaeitig 
zur  Aufnahme  des  Fussbodens  im  Wagen  dienen. 
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In  die  l)ci(len  hreiten  Stirubüliser  c  biud  die  4  Ecksäulcn  lOUXdü  ciogezaptt 
uud  mit  Eiseuwlokeln  bel'cKtigt. 

Die  beiden  Langhölzer  a  Fig.  1  and  2  sind  dareh  die  Zagstangen  b,  k  13"" 
Dtr.y  weldiediiidi  die  swd  Stttsen  c  getragoi  werdeD,  armiii.  An  die  finden  der  Zng^ 
staDgen  ist  Qewinde  geielinitteii,  um  die  LangtrHger  spannen  sn  kOnnen,  sobald  sie 
sich  darchlnegen.  Aach  die  Stttlae  c  ist  oben  mit  Gewinde  versehen,  nm  den  Abstand 
fler  Zugstangen  von  den  Langträgem  regolirm  zn  kOnnen.  Ad  beiden  Stellen  sind 
Contrc-Muttcrn  zu  nehmen.  Die  Widerlager  a  Fig.  t  n.  3  für  die  Enden  der  Znp:- 
stangen  sind  aus  Flacheisen  5x7"  ^'ebildet  und  an  den  Enden  im  Winkel  aufgebogen, 
die  um  die  Laugschwcllen  und  Eeksiiulen  des  Kasten.s  greifen  und  so  säniuitlichc 
Ecktheilc  sehr  solide  verbinden  uud  selbst  sehr  gut  gehalten  werden. 

Die  Perrons  werden  dorcb  4  Ctosolhiflier  getragen,  deren  grOsste  H9he  155"* 
und  deren  Breite  45""  ist;  nach  den  Enden  veijttngt  sieh  diese  Höhe  auf  50  nnd  60"". 
Um  dieaelb^  dorch  die  Befestigung  an  die  Stirnsehwelle  <■  nicht  durch  Darchbohren 
zu  schwächen,  greift  ein  Schraubcnblattband  um  dieselben.  Zwei  dieser  Consolbtflzcr 
('der  I*t'rn)nträij:er  sind  mit  ihren  Enden  unter  der  Langschwelle  <i  befestigt,  die  beiden 
Miltelperronträgcr  gehen  bis  an  den  ersten  Querträger  /'  und  sind  hier  befestigt.  Diese 
vier  Enden  sind  wiederum  durch  eine  dickere  Bolilc  u  In""",  die  den  ScIiIusk  des 
Perrons  bildet,  untereinander  gehalten.  Die  andere  AlidcckuDg  des  l'crruns  ist  nur 
20""  stark,  da  dieser  Thdl  den  ZnsammoistOesen  mit  anderen  Fnhrweiken  nicht  so 
ansgesetst  ist. 

Die  Mittelsänlen  sind  ans  30""  starkem  Holz  gebildet  nnd  in  dieselben  zwei 
Nnthen  für  die  Fenster  und  die  Sonnenjalousien  auf  die  Tiefe  von  S'""'  eingehobcU, 
sodass  der  Kern  der  Säule  noch  I  1"'"  bleibt.  Diese  Miüclsäulen  sind  unten  in  den 
Langträger  a  eingezapft  und  ()i)en  durch  das  Koptrahmholz  ff,  welches  mit  den  Eck- 
sünlen  /i  verbunden  ist,  scdide  befestigt. 

Die  Deckenspriegel  t  3UX>iO"""  sind  aus  krumm  gewachsenem  Holz  geschnit- 
ten und  ohen  mit  einander  venEapft.  Zwischen  diesen  Spriegeln  lHaft  der  Uinge 
nach  daa  Rahmhob  welches  mnestheils  die  Ventjlationrfen8ter4)elliinngen  nntcn 
begrenst,  andemtheils  nnd  vornehmlich  den  Zweck  hat,  der  Spannstange  /  als  Wider- 
lager xa  dienen. 

Die  ganze  tragende  Construction  der  Decke  ist,  in  höchst  genialer  Weise,  in  die 
sich  im  Bogen  unter  der  Decke  und  an  den  Spriegeln  längs  ziehenden  zwei  (ias- 
rohre  gelegt  nnd  durch  diese  auf  die  beiden  Stirnwände  übertragen.  Diese  eisernen 
Gasrohre  l.  ä  20'""'  sind  au  jedem  zweiten  Spriegel  mit  den  üritroscn  Fig.  1 1,  Tal.  L\  11 
befestigt  oder  nmfasst.  In  diese  Oasrofare  ist  an  den  Enden  Gewinde  geschnitten,  nnd 
greifen  swei  Sehranhen  m  mit  graoiem  Kopf,  die  dnreh  die  Stimwlnde  gesteckt  wer- 
den,  in  dieselben. 

Dnrdi  Anziehen  der  Schrauben  m  wird  also  das  Gasrohr,  da  es  int  Bogen  liegt, 
gespannt  und  sttltzt  jetzt  durch  <iic  GritÜisen  jeden  zweiten  Spriegel.  Das  bereits 
erwähnte  Kalimholz  X;  dient  dabei  als  Strebe,  so  dass  die  lieiden  Stirnseiten  nicht 
zusammongezügen  werden.  Die  Deckhretter,  die  bis  an  das  Kahndiolz  geben  .  ver- 
hindern dieses  ebenfalls.  Auf  die  oben  horizontalen  (Juerstückc  //  der  Spriegel  sind 
dircct  dilnne  Bretter  gelegt,  uud  auf  diesen  die  Sitsbloke  ftr  das  Deck  eingerichtet. 

Zn  den  Deoksitsen  fllhrt  von  beiden  Penons  eine  bequeme  Treppe,  die  jeweilig 
an  den  rechten  Seiten  mttndet.  Die  FtaMge  von  der  «ioea  anf  die  andere  Seite  des 
Wagens  geht  Uber  die  mittelst  Eisen  winkeln  angeschraubten  Regendächer.  Auf  die- 
selben sind  Coons-Matten  gelegt.   Diese  BegendScher  sind  mit  4  Mittelspriegeln  unter- 
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stutzt,  und  diese,  wie  ancli  die  Decken  der  Wagen,  sind  mit  Leinwand  ttberaogen  und 
mit  Decicenfiniiss  und  weisser  Farlie  angestriehen,  nni  im  Sommer  gegen  Erw&rmnng 

des  Wagens  zn  schtttsen.  Die  Wagendeeken  sind  mit  einem  Lattenrost  ^osrhlitzt. 
Dieser  ISchtttsrost  mass  so  eingerichtet  werden  ,  dass  er  leicht  entfernt  werden  kann, 
und  ninss  ohenfallK  Intti^'  <rcn)aeht  sein,  d^mit  die  Deciien-ljeiowand  bei  nassem  Wetter 

und  der  täglichen  Alnvasciuuig  niclit  fault. 

•  Die  Geländer  am  Wagen  wie  an  der  Treppe  sind  von  Gasrohr  ä  20'"'°  äusseren 
Dtr.  durch  Winkel  und  T-Süickc  hergestellt.  Die  Treppe  ist  aussen  mit  Blech  ver- 
kleidet. Die  Stufen  siud  vou  H0I2,  die  auf  einem  an  die  Wange  genieteten  Winkel- 
eisen mit  ruhen. 

Dis  Treppe  ist  durch  eine  Btllface  von  Rnndeisen,  sowie  dnreh  zwei  gesebmiedete 
Doppelwinkel  mit  dem  Kasten  versebranbt.  lieber  Achsen,  Räder  etc.  siehe  Wagen- 
details pag.  369—375. 

§  2\,  Geschlossene  zweispftnnige  StnsseDbahnwagrn  ohne  DeckKÜz.  — 

Constrnction  der  Flernalscr  Waggonfabrik.    Die  Fig.  11  auf  Taf 
liX  stellt  dir  Wiener  IMenleljahn- Personenwagen  dar,  welclie  von  der  Uernalser 
Waggont"at)rik-A(  tienge.scllsi'haft  in  Wien  gebaut  wurden. 

Der  Wagen  ist  im  .Mlgenieincu  iiimlieb  den  letzten  T}pen  der  Wieuer  Trainways 
gebaut.  Die  Langträger,  aus  Hlccli  und  Wiukeleiscu  gebildet,  gehen  unter  der  ganzen 
Liioge  des  Wagens  und  der  Pemms  doreb. 

Die  Träger  gebm  sowohl  den  Ka^n  als  auch  dm'  Ptattform  eine  lokibe  Sta- 
bilität, dass  ein  Durchbiegen  resp.  Abbrechen  dieser  letxteren  unmöglich  gemaebt 
erschant,  und  gewähren  bei  der  grösstcn  Solidität  zugleich  den  Vortheil  der  grOssten 
Einfiiebheit  und  Leiehtigkeit  der  Constrnction. 

Die  Übrigen  Thoile  des  Traggerippes  sind  ebenfalls  iu  Eisen  gedacht,  und  ist 
hierbei  coDser|nent  bei  rationeller  Yertbeilung  des  Materials  die  grtfawtmOgliche  Leich- 
tigkeit angestrebt  worden. 

Der  Achsstand  beträgt  l^jöOO, 

der  Durchmesser  der  Bäder  O^jTOO, 

die  Länge  der  Achsen  zwischen  den  Lagerhalsnutten  1"',818. 
Die  Wagen  hängen  auf  vier  Blattfedern  von  1"',100  Länge.   Die  Bruststücke 
und  die  Spritawand  sind  ans  Eisen  oonstruirt. 

Die  Wagenabweiser  von  Winkddaen  yerUndai  die  BuflTerenden  mit  den  Enden 
der  Braststttcke. 

An  den  Bruststtteken,  Plattformträgern  und  den  Endtraversen  sind  die  Auftritte 
befestigt,  und  zwar  so.  dass  die  Rttekwand  und  die  hintere  Seitenwand  des  Auftrittes 

an  die  Plattformträger  nnd  Endtraversen  flach  angenietet  sind. 

Der  Kasten  hat  12  innere  und  (>  äussere  Sitzplät/.e,  die  Länge  derselben  ist 
4'",000,  die  Breite  1"',93(>  und  die  Höhe  im  Liebten  2'".07<>. 

Die  Säulen  der  Seitenwäude  sind  mit  ihren  unteren  Enden  nicht  iu  Uolz  ver- 
zapft, sondern  mittetet  sebmiedeeisener  Winkel  am  Langträger  befestigt. 

Die  Tfattren  sind  auf  zwei  diagonal  gestellten  Bollen  zum  Venehieben  ein- 
geriditet. 

Die  Bremse  ist  so  eingerichtet,  dass  mittelst  horizontalen  Zuges  zu  gleicher 
Zeit  alle  4  Räder  gleichmässig  gebremst  werden.  Die  verticale  Bremswelle  und  die 
Breniss]iindel  besitzen  ein  gemeinschaftliches  Doppellager.  Das  Totalgewicht  beträgt 
IbUU  Kilogr. 
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n  eschloRPener  zwciRpänti  ige  r  Pferdohali  nwafren  mit  E  i  n  t Ii  oll  nnj^ 
Ctir  I.  und  II.  C lasse.  Aehnlicli  dem  soeben  [»cschriebeneii  Wapen  der  Wiener 
Pferdehahn  ist  der  Wagen  Fig.  7 — 9,  Taf.  LV  mit  1.  luid  U.  (JIa«sentheilnng,  ebenlalls 
io  iicriials  gebaut. 

Derselbe  entbilt  Plate  filr  6  Penwnen  I.  Chune 

-     -  12      -     H.  - 

»wie  10  Perronplätie 

zasamraeo  28  Penonen. 

Die  Kastenlänge  ist  ...    .•  4™, 400 

Die  Kastenhreite  2™,000 

Die  liebte  Kastenhöbe  2'»,070 

Die  Geaaninitbiibe  Uber  Oberkaoteu-iScbiene  ca.  3'"/2ü0. 
Die  Bespanniiiig  Ist  tttr  2  Pferde. 

Diese  Wagen  bauen  t»ieli ,  wenn  vun  I.  und  IL  Glasseneintbeiinng  abgesehen 
wird,  nach  nebenstehender  iskizze  (Fig..  ganz  vortheilhaft,  wenn  man  Laugsitzo 
wlhlt  oiid  nor  ftlr  12  Personen  Hiti- 
pUttsemmnit  Hierdureh  bekommt  man 
grosse  zum  Theil  gedeckte  Perrons,  die 
jeder  10—12  Personal  fiuaen,  f^udass 
der  Wagen  Platz  ftlr  zusammen  M  Per- 
i^ouen  bietet.  In  den  Ecken  auf  den 
I'errong  sind  noch  4  gerundete  bitxe 
angebracht. 

Solche  Wagen  laufen  anf  der  Linie  Berlin -Charlottenburg,  nnd  einsp&nnig 
für  ca.  24^26  Personen  in  Breslan  nnd  Magdeburg. 

Gonstrietion  der  Fabrik  Nivelles,  Belgien.  In'Pig.  I,  2  nnd  3. 
Tsf.  LV  ist  du  sehr  gesehraackToU  ansgeftobrter  geschlossener  ZweisiriUiner  mit  ganz 
eiienem  Unteigestell  dargestellt.   Derselbe  bietet 

Sitzplätze  I  Glasse  Air  8  Personen 

II.     -     -   s 

sowie  auf  jedem  Perron  6  Stehplätze  =  1 2 

zusammen    2S  l'tr.soncn. 

Diese  Wagen  sind  in  Nivelles  in  Belgien  gebaut  und  wiegen  ca.  240ü  Kilogr. 
mit  Achsen  und  Rädern. 

Die  angewendeten  grossen  Fenster  sehen  gegenüber  den  laugen  schmalen 
Flg.  1,  Tafel  II  der  Wiener  Wagen  sehr  gentil  ans. 

Die  Bremsen-Gonstmetlon  etc.  ist  die  gleiebe  wie  bei  den  anderen  Wagen  von 
ETrard  und  Stephenson. 

Construction  John  Stephcnson  New-York.  (Fig.  1-5,  Taf.  LVII). 
Die  Uanptdimensionen  sind  denen  des  Decksitiwagens  (p.  358  fast  gleich : 

KastenlKnge  4"',900 

Perron  je  P.luü  2"',2»o  

Gesammtlänge  T^IOO. 

Die  grösste  Breite  ist  2»,000 

-     Höhe  über  Schienen-Oberkante  2",800 

Der  Aebsstand  1«,830 

Das  Gesammtgewiobt  ist   2,350  Kit. 


uiyiii<-uü  Ly  Google 


362 


Otto  BOrino. 


Der  Wahren  hat  Sitxplfttze: 

Im  Iiincni  für  20  Pers. 

Perrou-iStehplätze  2X0  12  - 

Zusammen  32  Pers. 

Die  K;iliiiili(jl/er  haben  eine  Stärke  von     .    75  x  OO"" 

Die  Mittelauel  hülzer  üO  x  7()»" 

Der  sonstige  Gesammt-Unterbaa ,  wie  aaeh  der  Kasten  sind  den  so  eben  be- 
schriebenen Decksitewagen  gleich.  Die  Abweichungen  von  d^  ersteren  sind  die  Art 
der  Declcen-ConBtraeti<m  ^iet  ist  nnr  theilweise  ein  Tentilationanfbau,  Laterne,  aoage- 
fdhrt),  sowie  die  BegendScfaer  und  Perronform. 

.  ?Die  Dec'kciispricgcl  sind  bei  den  Wagen  ohne  Decksitz  nicht  so  stark  aufwärt» 
gebogen ,  wie  bei  den  Decksitzwagen ,  und  haben  eine  doppelte  Wölbung.  In  der 
Mitte  des  Wagens  ist  ein  Aufljau  ca.  2  Meter  ianir.  In  den  Seiten  dieses  Auf- 
baues sind  kleine  Drehfenster  angebracht,  zur  Ventilation  des  Wagens.  Die  Hegen- 
dächcr  Uljerragcn  die  ganzen  l'errons  und  sind  nur  mit  3  Spriegeln  ausgespreizt. 

Die  Perruns  ssind  hinten  gerade.  Die  gleichen  Wagen  sind  jetzt  noch  mit  einer 
sehr  praktischen  Neuerung  versehen   s.  Kig,  I  u.  5,  Taf.  LVII). 

Der  schon  crwähute  Aufbau  ist  ca.  50"""  hoch  und  ca.  3"', 30  lang.  Derselbe 
tritt  daher  Uber  die  Decke,  von  der  Stirnseite  gesdieni  tor.  Dieser  vortretende  Tlietl 
des  Auf  baue  ist  mit  mattem  Glas  veiglast,  auf.  welchem  mit  kilUligen  Bnehstaben  die 
Tonr  angegeben,  die  der  Wagen  fährt.  Am  Tage,  speciell  aber  am  Abend  ist  diese 

Schrin  sehr  deutlich  zu  sehen,  und  daher  eine  grosse  Annehndichkeit  fttr  das  Publikum. 

Die  Gcsammthöhe  dieser  Wagen  wird  hierdurch  2"','.>r)0  U])er  Scliiencn-Oljerkante. 
Die  Perrons  und  Regendächer  sind  angeschraubt  s.  a.  Wagendetail  pag.  ".UjU  — 375. 

^  22.  (leschlossene  einspännige  Ntrassenbahn wagen.  Tonstruction 
Evrard  Brlissei  -  In  Fig.  Ki-  12,  Taf.  LV  ist  ein  einspänniger  Strassenl)ahnwagen  der 
Haag  scheu  Traniway  gegeben.  Entgegen  den  sonst  Üblichen  Anordnungen,  den  Tritt 
nahe  am  Wagenkasten  zu  legen,  ist  der  Perron  hier  in  ganzer  Wagenbreite  dareb- 
gehend  und  sind  nnr  die  Ecken  desselben  unter  30°  gestatzi.  Die  Seiten  des  Perrons 
sind  durch  leichte  Gallerien  begrenzt.  Dadurch,  dass  die  Stehplfttse  bei  diesen 
Wagen  dichter  an  den  Wagenkasten  gebracht  sind  (da  der  Tritt  am  Kothflitgel-, 
werden  dieselben  nicht  so  stark  durch  die  PemMslasI  durchgebogen,  wie  die  anderen 
Construetionen.  bei  doiion  der  Tritt  dicht  am  Kasten,  die  Stehplätze  aber  am  Koth- 
flil^^el  sind.  Da.s  Gcwiclit  dieser  Wagen  ist  nnt  Speiebenrädern  von  Sehniiedceiseu 
1  UM»  Kilogr,  mit  Scheibenrädern  l5()()Kilogr.  Dieselben  enthalten  IG  Sitzplätze,  2Steh- 
plätze  im  Innern  des  Wagens  und  je  5  Perron-Stehplätze,  zusammen  also  Platz  für 
34  Personen.  Für  Zweisiriinner  eignet  sich  diese  TVittanordnung  niobt,  da  der  Koth- 
flttgel  an  schmal  wird  und  das  Publikum  besdehungsweise  der  Wagen  dureh  die  Pferde 
stark  mit  Kotb  beworfen  wttrden. 

Vorn  und  hinten  ist  der  geschweift  pefornitc  KothflHgel  oder  Spritzblech  ange- 
bracht, in  deren  Rundung  der  Kutscher  sitzt.  Der  Holzschnitt  Fig.  5H  und  .'>7  giebt 
die  Anordnung  eines  einfachen  Kutschersitzes.  Auf  dem  Fussboden  ist  eine  Eisen- 
stange rt,  die  einen  Hund  hat.  aufgeschraubt.  (Jben  ist  diese  Stange  an  die  Kahm- 
Iciste  des  KotiitlUgels  befestigt.  Leber  dieser  Stange  ist  die  SitzatUtze  b  mit  dem 
unteren  Auge  ttbergesteckt,  und  gestattet  dieses  Auge  eine  Drehung  auf  der  Stange  a. 
Das  Bund  ist  so  hodi  angebracht,  dass  die  SitshOhe  des  mit  Waehsleder  geister- 
ten Kissens  die  Normalhohe  hat.  Will  jedoch  ein  ausnahmsweise  lang  gewachsener 


uiyiii^uü  üy  Google 


III.  ^TKASSBVBAHNBir  (TbAHWATS). 


363 


Kutscher  den  Sitz  aiK-h  flir  sicli  hoqncm  haben .  so  zieht  er  den  Sitz  an  der  Stan{;e 
m  hoch,  wie  er  ihn  haben  muss,  und  srt/.t  sich;  daou  Wcibt  die  Höhe  des  bitzes  uu- 
verändcrt,  da  sich  derselbe  im  Auge  leststeckt. 

Coustructiou  Evrard  Brüssel         pif?.  ?><',  Fig.  57. 

(Wagen  niit  Mittelperron.)  Mit  Rttdt- 
sieht  aof  die  flrillier  angegebeDen  Mach- 
tbeile,  die  dadnieh  entstehen,  dan  die 
Endperrons  so  stark  belastet  nnd  die 
Wagen  daher  leicht  durchgebogen  werden, 
hat  Evrard  Wa^^cn  gebaut,  an  denen  die 
Stehperrons  nach  der  Mitte  vcrle^^t  wer- 
den. Durch  diese  Anordnung  wird  ein 
doppelter  Yortheil  erreicht.  Es  wird  erstens 
die  Hanptiast  Uber  nnd  iwiaehen  die  Ki- 
der gebraebt,  da  der  Perron  Plats  ftlr 
18  Personen  giebt,  nnd  zweitens  kann  in 
den  End-Conp^s,  die  jedes  7  Plätze 
bieten,  das  eine  für  Damen,  das  andere 
als  Kaneh  -  Conju  e  oder  auch  als  C'ou- 
pee  1.  und  II.  Classe  eingetheilt  werden. 

Diese  Wagen  für  HO-  'M  Personen  werden  iu  Lille  von  einem  Pferd  gezogen. 

Die  kleinen  Endperrons  sind  fBr  den  Kntseher,  emnit.  ItOnnen  andi  hier  nnf  dem 
Hfaiterperron  noch  3—4  Pere.  Plati  linden.  Gleiche  Wagen  sind  in  Wiesbaden  in  Betrieb. 

Der  einzige  Nachtheil  der  letztbesprochenMi  Anordnung  besteht  darin,  dass  die 
Gefiüir  für  im  Fahren  abspringende  Passagiere  grösser  ist,  hc\  Wagen  mit  End- 
perrons, bei  welchen  man  das  Abspringen  vom  Vorderperron  verhindern  kann. 

Co  n  s  t  r  u  c  t  i  0  n  J  o  h  n  S  t  e  1»  h  e  n  B  0  n .  New-^'ork  Die  Hauptdimensionen  dieser 
kleinen  Einspänner   Fig.  7-U,  Taf.  LVil  sind  die  nachfolgenden: 

Die  Kastenlänge  ist  :t"',0()Ü 

Die  Perrons  je  0-,900  f,800 

Gesammtliinge  4";800 

Die  Kastenbreite  ist  2",0<>0 

-  grösste  Höhe  Uber  ijehienen-Oberkante  .  V,9W 

Der  Achsstand  ist  I^.SSO. 

Das  Gcsamnitgewicht  des  Wagens  ist      .   1050  Kilogr. 
Derselbe  enthält  Plätze : 

im  luncrn  Sitzplätze  flir  12  i*crs.  1 

anf  den  Penons  Siehplätze  2  X  5    ...   10   / 

Total  22  Pen. 

Die  Dimensionen  der  Bahm-  nnd  Qnerhtfber  sind  die  gleichen  wie  bei  den 
ZweisiAnnern  75  x  00"""  and  60  X  70*""  ohne  Deeksitae.  Das  Gleiche  gilt  von  den 
HMNtigen  Säulen,  Spriegeln  etc.  etc.  etc. 

Verschieden  Bind  nur  die  Kädcr.  Achsen,  Achslager  nnd  Achsbttohscn  ^siehe 
liicrUbcr  WagendetaiU  pag.  'M\  u.  Taf.  LVIII. 

Construction  der  Ilernals  cr  Wagenfabrik.  Wien.  Transportwagen 
für  Kleinvieh.  Durch  Fig.  ll>,  Taf  LX  ist  ein  Transportwagen  fUr  Kleinvieh 
abgebildet.  Derselbe  ist  flir  bessere  Ansnntsnng  des  Laderanmes  in  halber  Hohe 
nochmals  dorohgetheilt. 
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%  'i'.i.  AVacrnn  mit  beweglichen  Achsen  fllr  Anlacen,  liei  denen  der  Wncen  das 
Gleis  zeitweilig  verlassen  und  auf  dem  Steinpflaster  fahren  kann.     ('  o  n  k  f  r  u  (  t  i  o  n 

J.  P.  Barth  in  Aij^hurth  hei  I.ivei|)o(»l  hat  Wü^^tii  ;rcl»aut,  die  durch  Anhringung  geeig- 
neter Vorkebruugeu  es  erniüglicheu,  mit  dcu  Wagen  zeitweilig  das  Glci»  beziehungs- 

Fig.  59. 


I 


i 


weite  die  Strasse  zu  befahren.  Das  Aemaere  des  Wagens  war  Shnlieh  dem  des  ge- 
wdlinlichen  Omnibus.  Die  beiden  FUhrnngsrüder  oder  Fllhrangneiieiben  a  (Fig.  59)  Gegen 


Fig.  CO  n.  61.  nicht wieliei  den  melstenConstnictionen 

vor,  sondern  genau  zwischen  den  vor- 
deren Wagenriidern  h.  Dorch  ein  Hand- 
rad '\  welches  der  Conductciir  bedient, 
wird  durch  eine  Schraube  auf  Hebol 
und  Kette  d  gewirkt ,  wodurch  sich 
die  beiden  Fnhmngsröder  heben  oder 
senken,  da  beim  Ansiehen  der  Sehmabe 
nnd  also  aneh  der  Kette  die  naeh 
vorn  ausladende  Blattfeder  /  sich 
durchbiegt.  Sobald  das  Handrad  ge- 
löst wird,  /.lebt  die  Feder  das  Kad  an 
dem  Gehänge  //  wieder  zurück.  Dic^c 
liäder  sitzen  auf  den  Aclisen  c,  die  mit 
der  Vorderachse  fest  Terbnnden  ist.  Der 
Wagen  hat  von  Drehsebemel.  Slmmt- 
liche4  RHder  sind  lose  an  der  Aehse.  (The 
Enginecr  ]S(>:{  V,  16  p.  139  giebt  noch 
weitere  Abbildongeo  dieser  Wagen). 

Construction  Hcwartb.  Die 
Bahn  Genf  Cbene  wurde  im  Jahre  1860 
nach  dem  System  llowarth  gebaut 
8.  Fig.  (10  u.  (»1.  Dasselbe  besteht 
darin ,  dass  an  einem  irewöhnlicheu 
Omnibus  an  die  Vorderachse  gekröpfte 
Arme  befestigt  sind,  die  sich  in  ca. 
0",85  Entfernung  von  der  AcliBe  inder  Mitte'vereinigen  nnd  so  eine  Gabel  biMen.  In  dieser 
Oabel  sind  Lager,  die  lacht  ausgewechselt  werden  kOnnen,  eingesetit.  In  letiteran  Hegt 
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die  Achse  des  Seheiben-  oder  Fllhmnguades  von  ca.  0'",45  Detr.   Die  Stahlwelle 

hat  einen  Dtr.  von  CjCM,  in  den  Lagern  0'",ü:i.  Das  Gewicht  des  Hades  ist  ca.  40  Kilogr. 
Die  Gabel  B  ist  in  ihren  End|>nnkten  im  Kloben  ('  drehbar.  An  den  King  d  ist  die 
Kette  befestigt,  die  mit  ihrem  anderen  Hude  nach  dem  Kutscherbock  geht  und  hier 
au 'dem  Ende  eines  Hebels  e  o™,2r)  lang  befestigt  ist  s.  Fig.  '»  s,  Taf.  LXI.) 
Der  andere  Arm  des  Hebels  ist  U'%3()  lang  und  üben  mit  einer  breiten  Platte  versehen. 
HA  der  Knlseher  nan  auf  den  'Hehel  e,  so  hebt  er  das  Ftthrongs-  beriehnngsweise 
Heheibennul  ans  der  Schiene/,  nnd  es  arretirt  sieh  der  Hebel  am  Bock  anter  der  Fang- 
Torriehtong^.  Nunmehr  kann  sich  der  Wagen  frei  bewegen  nnd  als  Omnibus  auf  dem 
Pflaster  weiter  fahren.  Wenn  das  Kad  wieder  eingelegt  werden  soll,  so  fährt  der 
Kuts<-ber  mit  dem  Omnihns  ungelübr  bis  an  die  Schieue  und  löst  dann,  den  IIei>el. 
der  arretirt  war,  indem  er  mit  dem  Fuss  gegen  die  Siierrfcder  c/  tritt.  Das  Kad  fällt 
hinunter,  läuft  in  die  Spurrinne  und  führt  wiedenun  den  Wagen.  Die  1  Laufräder 
haben  je  ()"",90— ü™/J5  Dtr.  und  laufen,  wenn  das  FUhrungsrad  eingelöst,  mit  ihren 
glatten  Bandagen  aaf  den  Fiachschienen  von  ca.  65""*  Breite  und  12""°  Stärke. 

Die  Wagen  ftssen  ca.  30 — 45  Personen  und  werden  nut  swei  Pferden  be- 
spannt 

Es  liegt  anf  der  ganzen  Strecke  nor  ein  Gleis  ohne  Answeiehen  nnd  bi^gt 
immer  der  M  Thal  fahrende  Wagen  aus,  amfllhrt  den  ihm  en^egenkommenden  and 
Iii  Igt  dann  wieder  auf  das  Gleis.    Die  Wagen  sind  in  Grenoble  unweit  Lyon  7on 

M.  Ducroiset  gebaut. 

Construction  Loubat.  Die  Wagen  der  alten  Bahn  Paris -Versailles  hatten 
4  lose  liädefj  von  denen  nur  das  an  einer  Seite  sitzende  Hinter-  und  Vorderrad  mit 


Fig.  62.  Fig.  63. 


einem  Mötsch  rersehen  war,  der  in  der  Grube  der  Schiene  die  Fahrung  übernahm. 
Anf  der  andern  Seite  lief  das  Rad  mit  einer  gans  gbitten  Bandage  anf  der  Lauf- 

flScbe  und  der  Zwangsehiene.  Die  Bahn  war  thdlweise  doppelgleisig;  die  Wagen, 
durch  2  Pferde  gezogen,  boten  Platz  iUr  50  Personen,  von  denen  26  oben  auf  dem 
Wagen  und  21  in  demselben  sassen. 

Die  Drehbarkeit  des  Vorderjrestcils  konnte  durch  einen  Kiegel ,  der  in  Kin- 
ficbnitte  der  Hinge  des  Drehschemcls  gritf,  festgestellt  werden,  was  Jeweilig  dann  ge- 
schah, wenn  der  Wagen  lauge  Strecken  in  geradem  Gleise  fahr.  Wollte  der  Kutscher 
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ablri«g«D,  BO  Utote  er  diesen  Hebel  und  drängte  rieh  mit  dem  Flantach  des  Bades  ans 
der  Rione,  nmftihr  ein  entgegenkommendes  Hiiiderniss  und  bog  wieder  anf  das  Gleis, 
anf  welchem  er  sogleidi  wieder  weiter  fnhri  sobald  der  Flantsch  des  Rades  in  die 

Xnlli  schnappte.  Dieses  Verfaliren  wurde  auch  auf  den  einsrleisigon  Strerken  ange- 
weudet,  selbst  wo  Weichen  lagen.  Traf  der  Kut.sclier  den  entgegenkornnienden  Wagen 
uicht  auf  den  Wciclun,  so  tiilir  er  durch  und  bog  aus.  sobald  er  ihm  entgegenkam. 
Wenn  iler  Wagen  auf  den  l*iace  de  la  Concorde  zurückgekommen  war,  wurde  der- 
selbe dnreh  Wagenwindm  gehoben  nnd  die  beiden  Flantsehiider  gegen  glatte  Bider 
amgetansdit.  Diese  Manipulation  war  «nfteh  nnd  dauerte  Alles  in  Allem  2  Ifinnten, 
wlUirend  welcher  Zeit  die  Passagiere  anf  ihren  Plätzen  im  Wagen  sitzen  blieben. 
Damit  kein  Stanb  beim  Wechseln  der  Räder  anf  die  Achse  kam ,  blieb  das  Metall« 
fiitter  anf  der  Achse  sitzen.  Dieses  hatte,  wie  das  gewöhnliche  Radfntter,  zwei  Ripjven. 
die  aussen  genau  bearbeitet  waren  und  in  sämnitliche  Kader  passten.  Es  wurde  das 
Kad  also  auf  die  Büchse  gesteckt  und  nicht  auf  die  .Achse  s.  nachstehende  Fig.  f>2 
u.  ti'.Vj.  Eine  vorgedrehte  Mutter  verhinderte  dati  Ablaufen.  Dieselbe  hatte,  wie  äbn- 
liehe  Constmetionen  aueh  bd  Sehiflinnasefainen  geAmden  werden,  naten  einen  an- 
sitaenden  Flaatseh,  der  an  dem  Umlluig  mit  Nuthen  versehen  war,  in  die  eine  Feder 
griff,  um  das  Znrilekgeben  derselben  m  Yerhindem.  Diese  Feder  war  anf  ein  Bleeli 
aufgenietet,  welches  ein  längliches  Loch  hatte,  damit  es  sich  auf  der  Achse  nieht 
drehen  konnte.  Die  Scheibe  diente  gleichzeitig  als  rnterlagsscheibe.  Während  diese« 
Wechsels  wurde  der  Wagen  mit  3  —  4  l'ferden  besiiannt  und  fuhr  jetzt  als  gewöhn- 
licher Onmibus  durch  die  engsten  Strassen.  Jetzt  ist  die  Bahn  umgebaut  und  wii.l 
mit  äbnlichen  Wagen  i)etrieben.  Dieselben  verlassen  das  Gleis  jedoch  nur  ausnaUuis- 
wdse,  da  die  Bahn  doppelgleisig  ist. 

Oonstrnetion  Keiffler.  Das  Keiffler*8eheWsgensy8tem(Fig.1— 4,TW:LXI; 
ist  eine  Combination  des  Genfer  System  Howarth  nnd  des  System  Barth  Aigbnrtb. 

In  Ko|)enliägen  läuft  der  Wagen,  der  in  seinem  Aeusseren  einem  gewrihnlichen 
Omnibus  gleicht,  ca.  \\  seines  (rcsaninitweges  ohne  Gleis  auf  dem  StrassenpHaster, 
nnd  erst,  nachdem  derselbe  in  der  Vorstadt  angckoninicn ,  fährt  er  auf  Schienen. 
Der  Wjigeu  hat  wie  in  (ieuf  vorn  Drehscheniel  und  ein  FUhruugsrad ,  welches  geho- 
ben wird,  wenn  der  Wagen  auf  das  l^aster  führt,  Iwitiehungsweise  das  Gleis  ver- 


.  gelagert  und  wird  mit  dieser  durch  einen  Heitel  vom  Kutscberbock  ans  von  Hand  ge« 
hoben  nnd  im  gehobenen  Zustande  durch  eine  Arretimugsfeder  gehalten. 

Das  Gewicht  dieses  PUhnuigsrades  ist  ca.  •>:»  Kilogr..  mit  Gabel  ca.  r>0  Kilogr. 
Tni  der  (iabel  die  nr»thige  Steifigkeit  gegen  Seitendruck  zu  gehen,  ist  die  V(»rder- 
achse  einseitig  verlängert.  un<l  greift  der  eine  (Jabelarni  um  das  I{ad  nach  Ansseu. 
Die  neuesten  Wagen  haben  keine  Decksitze,   sondern  einen  grossen  Ötebperron  (siehe 


Fig.  64. 


lassen  soll.  Das  Ftthrungsratl 
greift  nicht  ndwU)  sondern  in 
die  im  Sehienenprofil  einge' 

walzte  Nutli  uiul  läuft  Tordan 
Vorderrad.  Die  sänimtlichen 
Räder  sitzen  lose  auf  der  Achse 
und  haben  glatte  Keifen;  da 
das  Flllirnngsrad  an  beiileu  Sei- 
ten in  der  Scbienengrube  gehal- 
ten wird,  genügt  hieran  ein  Rad ; 
dasselbe  ist  in  einer  Gabel  a 
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Fig.  1  4,  Taf.  LXI).  Die  Wagen  sind  bei  Eloff  Jenssenin  Kopenhagen  md 
n  der  Hambarger  Wagenbaoanstalt  Rothenbnigsort  gebant. 

In  nebeneteheDdcr  Fig.  64  (p.  ist  ein  daselhet  angewendeter  sog.  Pferde- 
tdumer  gegeben,  a  ist  eiue  ^'ebärtete  Stahlfeder;  an  ihren  Enden  sind  die  i)ttden 
Doppelaebienen  r  befestig,  die  mit  dem  Ortscheid     verhundon  sind 

Wenn  die  l't'erde  anziehen,  giebt  die  Feder  <i  nach  und  le^t  sich  ge{ü;en  h. 
Hierdurch  wird  der  Druck  gej;en  die  Brust  des  Pleides  beim  An/>iehen  geniiMert. 
Um  eine  zu  starke  Darohbieguug  der  Feder  oder  einen  Bruch  derselben  zu  vermeiden, 
tit  Boeh  das  Widerlagsttlck  b  angewendet. 

Constrnetion  J.  Bttsing.  In  Elberfdd-Barmen  sind  die  Stranen  sehr  schmal, 
und  wurden  deshalb  in  der  fl)r  die  Rabnanlage  ertiieilten  Goneession  Wagen  vorge- 
Mhrieben.  welche  das  Gleis  vcrla.Hsen  küunen. 

Die  daselbst  ca.  '.5  Jahre  in  Betriel)  j^ewesenen  Wagen  hatten  Decksitze  nebet 
grossem  .Stehperron  und  ca.  H»  Sitzplätze  im  Innern,  fUr  zusammen  40  Personen. 

Die  Vorderräder  waren  mit  einem  llautschartigeu  Wulst  (Fig.  14,  Taf.  XLVI  i  von 
ca.  0'"",  wodurch  der  Wagen  gefbbrt  wurde,  versehen.  Sollte  ausgebogen  werden, 
flo  wsrde  der  Drehsdmnel  hinttbeigedrilngt,  nnd  der  Wnbt  schnappte  ans  der  Rinne. 
Ebenso  sehnappte  dieser  wieder  ein ,  wenn  der  Kntsefaer  unter  spitsem  Winkel  auf 
das  €Heis  fahr.  Die  Hinterräder  waren  ganz  glatt,  ca.  10  Ceutim.  breit.  Um  nicht 
mit  der  Fahroidnnng  zu  collidiren ,  war  die  Vorschrift  gegeben ,  dasB  doppelgleisig 
gel)aut  werden  mnsste.  Jetzt  wird  die  Bahn  mit  Wagen^  die  nicht  answeiohen  liönnen» 
betrieben. 

Constructiun  der  Hamburger  Wagenbau-Anstalt  KothcnburgHort  Die 
vorstehend  betrachteten  Wagen  fUr  Ausweichsysteme  haben,  wenn  auch  mit  Aeudcruu- 
gen,  so  doch  in  Allgemeinen  das  Anssehen  der  fUr  Sebienenbelrieb  eiqgeriefateten 
Omnibusse. 

Nadidem  jetxt  in  grossen  Städten  Pferdebahnen  eingerichtet  sind,  werden 
£ese  mit  Vorliebe  vom  l'ublikam  benutr.t.  Diese  Wahrnehmung  Uess  auch  den  Wunsch 

nach  einer  Aendernng  in  der  äusseren  F(»rm  der  Wagen  gerechtfertigt  erscheinen,  und 
wurden  daher  die  Wa-^cn  flir  die  Linie  Berlin- Weissensee  den  Pferdebahuwageu  ähn- 
lich von  der  Hand>urger  Wn^enhauanstalt  Kothenburgort  gebaut. 

Die  Wagen  sollten  ursprünglich,  dem  Wunsche  und  den  Angaben  des  Coucessious- 
inhabers  Lehmann  entspreebend,  so  eingeriditet  werden,  dass  dieselben  gkdeh  den 
PüBidebahnwagen  hinten  und  vom  angespannt  werden  konnten  nnd  somit  ein  Wen- 
den an  den  Endpunkten  Oberflnssig  wurde. 

Diese  Ausführung  wurde  jedoch  mit  Rflcksicht  auf  die  wllnschcnswertbe  Ge- 
wtcbtsefspamiss  (da  sich  Bremse,  FUhrungsrad  und  Mechanismus  wiederholen  mnssten) 
nsteriassen,  und  werden  die  Wagen  an  den  l*hid|)unkten  ;;ewendet. 

Da  sieh  lieide  Achsen,  wie  später  ^c/.eij;t  wird,  l)eim  Wenden  radial  stellen,  .so 
kann  aul  dem  geringen  Kaumc  von  9  -Meter  nuttlerem  Radius  gewendet  werden, 
l'eber  den  Mechanismus  des  Wagens,  wenngleich  im  Allgemeinen  aus  der  Zeichnung 
;Fig.  5—9  Taf.  LVI)  leicht  Yerständiich,  sei  noch  Folgendes  gesagt: 

Der  Wagenkasten  ist  der  Stephenson'seben  Ccmstruction  nachgebaut 

Der  Wagen,  um  answeicLcn  zu  kCmncn,  nuiss  hierfür  einen  Drehschemel  haben. 
Der  Drehpunkt  ist,  wie  aus  dem  Grundriss  Fig.  7,  Taf.  LVI  ersichtlich,  hinten  und 
ebenso  vorn  an  dem  Querholz  a  befestigt,  und  ist  dieses,  um  an  die  Häder  kommen 
/.a  können,  durch  die  Hölzer  h  und  ä,  au8<i;erie^elt ;  die  drehbaren  l  utcrgestelle  de> 
Wagens  sind  aus  den  beiden  Hölzern  c  und  C|  und  den  beiden  Querverbindungen  den 
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gebogenen  Bflgeln  e,  an  welchen  die  Federn  anijgehingt  sind,  beigestellt.  Auf  diese 
bdden  HOlzer  c  und  r^  ist  sodann  noch  der  Holm  tl  zur  Aufnahme  des  Drehpunktes 
aufgekämmt :  um  eine  Diagonal- Verstrebung  hinein  sn  bringen,  sind  die  flachen  E-£isen 
f  und  J\  Ubergeschraubt. 

Wie  vorerwähnt,  lag  es  in  der  Absieht,  den  Wahren  vorn  und  hinten  bespannen 
zu  ki'mnen,  und  sind  daher  beide  Untergestelle  drehbar,  damit  diese  sich  nun  bei 
eiuer  Wendung  iu  Bezug  auf  Radialstellung  der  Achsen  ergänzen  konnten,  wurden 
die  beiden  Zugstangen  g  und  y,  diagonal  Übereinander  an  die  E'Eisen  /  nüttalKt 
Drebkloben  befestigt.  (System  Eyxner.)  An  die  glichen  E-^Eisen  des  Vorderge- 
stells sind  in  der  Ifitte  noch  die  beiden  Drehkloben  h  nnd  angeBchranbt,  die  mit 
den  beiden  Zugstangen  rerbnnden  und  mit  ihrem  anderen  Ende  in  d«B  Doppel win« 
kel  k  befestigt  sind. 

Dieser  L)o})pei\viukel  /•  ist  unter  dem  vorderen  Perron  an  einen  Drehzapfen 
befestigt.  An  dem  vorderen  .Schenkel  dieses  Dopitelheheis  ist  das  Deichselmaul  ange- 
bracht, iu  welches  die  Deichsel  eingesteckt  und  mittelst  Bolzen  befestigt  wird. 

Sobald  also  die  Pferde  die  Ddehsel  nach  reehts  and  naeh  links  biegen,  wird 
durch  den  Doppelhebd  nnd  die  Zugstangen  die  BiehtnngsKndemng  auf  das  Vofder- 
gestell  und  von  diesem  dnreb  die  Diagonalstangen  g  und  aneh  anf  das  Hinterge- 
stell Ubertragen. 

Durch  diese  Zwisehenconstruction  des  Doppelhobels  wurde  erreicht,  dass  die 
Pferde  bei  Wendungen  und  Biegqngen  nicht  so  weit  aus  dem  Gleise  zu  treten  brau- 
chen, wie  sie  es  mlissten,  weuu  die  Deichsel  direct  an  das  vordere  Drehgestell  be- 
festigt wäre. 

An  der  Vorderachse  sind  die  beiden  Kloben,  an  welche  der  Bflgd  l  befestigt 
ist,  angebradit;  in  seinem  vorderen  Tbeil  läuft  das  Ftthmngsrad  anf  einem  Drehbolsen, 

nnd  kami  sidi  der  BBgel  in  die- 

Flg.  öö. 


bdden  Kloben  heben  nnd 
senken,  sobald  der  zugehörige 
Meehanisnuis  entsprechend  ge- 
dreht wird.    Dieser  zuüt'hürige 
Mechanismus  ist  bei  vurliegen- 
derConstruction  mit  derBrenis- 
spindel  vereinigt,  und  wird  das 
Räd  gehoben,  sobald  dieBiems- 
Sjundel  links  gedreht,  wohin- 
gegen der  Wagen  gebremst  wird, 
sobald  man  die  Kurbel  reclit.s 
I r^riiJr  2fr*««/^// ^jreht.    Zu  (litscm  Bchufe  hat 
linkt  j/rtmu        ^'^^  uutcre  .Spiudclende  rechtes 
I  und  linkes  Gewinde,  und  in  der 

Mitte  dieser  Gewinde  einen  festen 
Bund. 

Wie  aus  dem  Holzschnitt 

Fig.  05  ersichtlich,  wird  nun, 
wenn  die  S|iiiidel  links  gedreht  wird,  die  kleine  Schnecke  m  anf  den  Bund  aufge- 
schraubt und  l)ei  leruerer  l  uidrehung  iiiitgenonnnen  und  mit  ihr  die  Kette  n,  die  an 
den  Hebel  <»  geht,  der  um  den  Mittel-  tider  Drehpunkt  geführt  ist,  um  in  allen  .Stellun- 
gen des  Drehgestelles  das  FUhrungsrad  in  der  gleichen  Höhe  Ulier  dem  Pflaster  /.Vi 
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baltcu.  Wird  aber  links  gedreht,  so  schraubt  sich  die  Bremse  los,  und  wird  umge- 
kehrt gebremst,  so  schraubt  sich  die  Schnecke  hoch,  liisst  mithin  das  Fuhrungsrad 
im  Ein},'riff".  Diese  AnsfUiirunf^  ist  pur/,  sinnreich,  jedoch  für  die  Praxis  zu  complicirt, 
and  sind  hierfür  zwei  gesonderte  Vorrichtungen  Hebe-  und  Brems-),  zu  wählen,  da  es 
dem  Kutscher  schwer  wird,  die  Wirkung  des  Rechts-  und  LinksdreheiiB  sa  imterBohdden. 

Die  vier  BSder  haben  ganz  glatte  Bandagen  ond  sind  kMe  aof  der  Aehie.  £• 
wSrde  MMnit,  da  die  Deichseln  nicht  nmgesteokt  werden ,  genHeen,  wenn  nnr  das 
Vordergestell  drehbar  wäre,  und  das  Hintergestell  fest.  Li  dlQsem  Falle  müssen  aber, 
wie  in  Paris,  s  piig.  337}  in  scharfen  Curven  4  Sohioien,  zwei  für  die  Vorderräder 
und  zwei  fiir  die  Hinternuler.  oder  neben  den  Schienen  sanber  bearbeitete  Granitsteine 
gelegt  werden,  auf  denen  die  HinterrUder  laufen. 

An  den  Bügeln  e  sind  die  beiden  Backen  />  angenietet,  die  den  Kreuzkopf  y 
aufnehmen.  Letzterer  ist  auf  die  vorstosseudcu  Achseuden  aufgesteckt  und  wird 
doreh  eine  Toi^escIiranMe  Mutter  gehiüten. 

Um  die  beim  Wenden  entstehenden  Ecknngen  in  den  bdden  Drehgestellen  und 
Zu^tangen  etc.  ansxugleichen,  sind  als  Gegenmoment  nnten  zwischen  den  Drehge- 
stellen die  Spiralfiadem  r  und  ri  angelnraeht;  die  Wagen  fSriuen  sidi  jedoch  auch  ohne 
die  Federn  ganz  gut. 

Die  Wagen  wiegen  ca.  ISOü  Kilogr.  und  bieten  Platz  fllr  20  Personen. 

("oDstruction  Mr.  Bright.  Mr.  Bright  giebt  seinen  Käderu  eine  combiuirte 
Form,  CM>nisch  und  eylindrisch  (s.  Fig.  06:. 
Entspreeliend  der  Conicttät  der  Bandage  ist  auch 
die  Schiene  geneigt  gelogt.  Es  ist  dem  Verfosser 
nnbeluuint,  ob  nach  £eser  Anordnung  eine  Bahn 
in  Betrieb  gesetzt  ist  'siehe  auch  Gleisanlage 
psg.  339\  F.nginccr  Isr.S  V.  20  pag.  161  — 162:t, 
r  o  n  s  t r  u  c t i  0  n  A  d  d  i  s.  W a g e n  f  Ii r  E i n- 
scli  icnen])ahncn  .  Dieselben  sind  als  Trans- 
portwugen  abgebildet  in  The  Engineer  1S7Ü  V. 
29.  pag.  379.  Für  Personenbetrieb  sind  dieselben 
auf  der  Strassenbahn  in  Lissabon  in  Anwen- 
dang,  nach  dem  System  Larmanjai 

Diese  Anlage  ist  im  Capitel  VI  2.  dieses 
Werkes  behandelt. 

§  24.  Detail  zu  den  StephcnHon'schen 
"Pferdebahnwagen.  —  Wenngleich  in  den  Di- 
mensionen und  Formen  der  Wagenkasten  verschiedene  .Abweichungen  sind,  so  ist  doch 
getrachtet,  die  Details,  wenn  irgend  thuulich,  bei  sämmtlichen  Wagen  gleich  zu  be- 
kommen; dne  Ausnahme  machen  jedoch  die  Achsen ,  BSder  und  Aehahttchsen. 

Achsel  und  Bftder.  Die  Stahlachsen  für  die  Zwei-  und  Eünsplnner  (Fig.  l  u.  2 
Taf  LVIII)  haben  zwischen  den  Rädern  eine  Stärke  von  70*"  beiiehnngswrise  dS^**. 
Die  Achsschenkel  sind  fllr  die  Zweispänner  ISO"""  lang  und  haben  CS^^Dtr.,  fllr  Ein- 
sp&nuer  170""  lang  und  50'""'  Dtr.  Das  Gewicht  von  je  ein  Paar  Achsen  und  Rftdem  ist 

für  den  Zweispänner  02.')  Kilogr. 
-    Einspänner  ()0() 

Die  Räder  haben  einen  Dtr.  der  Laufüüclie  von  TSO™™,  eine  Bandagen-  oder 
Badreifenbreite  von  75"")  eine  FlantsohhQhe  von  13""nnd  dneFlanfsehhieite  von  20"". 

Der  BadkOrper  (Scheibe)  ist  von  Gnsseisen,  die  Bandage  ron  Gussstahl,  die 

Hudbaek  §.  wp.  SlMiilNiliB«TNbaik.  f.  24 
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Rifcder  sind  l)eido  fest  ;iut"  der  Achse.  Die  Rüder  dllrfcn  nicht  eonisch,  wie  bei  den 
Locomotivbaiineu  abgedreht,  sondern  uiUhhcu  cylindrisch  sein,  um  in  der  Luut'tläche 
eine  gleichmüssige  Umfangs-Geschwindigkeit  zu  haben.  Sind  in  Curven  die  Diflereu- 
zen  der  Wege  aiuzngldelieii,  m  helfe  man  sich  mit  Theiluig  der  Cvnren  und  Ein- 
ftthroDg  der  Nonoalcorreii  4  50  Meter,  wie  oboi  pag.  300  angegeben ,  oder  nehme 
die  Bf^er  betrachteten  Achsen  mit  einem  losen  Rad  Fig.  1,  2  u.  3  Taf.  LIX). 

Achsbuchsen,  Achshalter  und  Federung  der  Wagen.  Auf  die  glatt 
abp'drebteii  Achsschenkel  koniinen  die  Lagerfutter  Fig.  7  und  \\)].  Dieselben  haben 
oben  ein  .SchnucrgetUss  aufgegosseu,  vüu  welchem  aus  das  Od  durch  das  Loch  in 
die  Sclnniernuth  gelaugt. 

Die  Breite  dieser  Lagerfutter  pa»st  zwischen  die  in  den  Achsbuchsen  5 
and  t?)  in  der  Mitte  vortretenden  Rippen,  so  dass  dieselben  znr  Seite  noeh  etwas 
Spiel  behalten.  Der  mittlere  Pntaen  des  Futters  ist  oben  gerundet,  so  dass  das- 
selbe sich  unter  die  Dedie  der  Achsbuchsen  (Fig.  3  and  16)  legt,  und  vermöge  der 
Rundung  sich  ganz,  satt  aof  den  Achsschenkel  aufsetzen  kann ,  ohne  dass  ein  Ecken 
entsteht.  Die  Achsbuchsen  und  Achslialtcr  sind  aus  schmiedbarem  Guss  hergestellt. 
_  An  den  Seiten  der  Achsbüchsen  siud  zwei  Consolen  angegussen,  welche 

*  durch  Rippen  verstärkt  sind.  Auf  diese  Consolen  setzen  sich  die  zur 
Federung  des  Wagens  verwendeten  Gummibufier  (Fig.  07),  wo- 
hingegen die  Buffer  mit  ihrem  oberen  Ende  unter  die  Aehshalter  Stessen. 
Die  Buffer  für  die  ZweispKnner  (Fig.  13)  haben  ein  dniehgehendes 
Loch,  durch  welches'  ein  Bolzen,  wie  in  Fig.  12  Taf.  LVIU  gezeigt, 
greift  und  hierdurch  den  Baffer  bei  starker  Belastung  verhindert,  zur 
Seite  aus7Aiknicken.  Der  Bolzen  geht  durch  das  Loch  der  Consolen. 
Bei  den  Einspännern  sind  an  die  Consolen  kleine  Stutzen  angenietet, 
die  in  die  entsprechende  Oelfiuing  des  Huflers  oben  und  unten  passen. 
Fig.  12  giebt  noch  eine  combinirte  Feder  von  Stahl  und  Gummi;  diese 
Anordnung  gewihrt  dn  etwas  sanfteres  Spiel. 

Durch  diese  Buffer  ist  also  der  Wagen  in  seiner  HOhenrich- 
tung  gegen  Sttfsse  gefedert.   Früher  wurden  die  Wagen  meistens 
durch  nur  einen  Buffor,  der  direct  auf  die  Achsbuchse  drückte,  ge- 
federt (s.  Fig.  h  4  Taf  LIII  .   Die  neuesten  Constructioncn  sind  indcss  immer  mit  zwei 
Bufleru,  die  zur  Seite  auf  die  Cousole  der  Achabttchse  drUcken,  gebaut.  Es  Mrird  hier- 
durch ein  zweifacher  Vortheil  erreicht : 

1 .  haut  sich  der  Wagen  bis  zum  Fussbodcu  bei  sonst  gleichen  Verhiiltuis.sen  um 
120—150*"  niedriger.  Der  Schwerpunkt  des  Wagens  sinkt  akto  tiefer,  aud 
braneht  auch  das  Publikum  nicht  so  hoeh  auftutreten,  wie  s.  B.  in  Stuttgart, 
wo  die  Wagen  zwei  Stufen  bis  sum  Fassboden  hsben,  was  beim  Abateigen 
hinderlich  und  gefährlich  ist: 

2.  werden  die  Gummibuffer  nicht  so  gross  in  ihren  Dimensionen  und  können 
daher  bei  der  Herstellung  besser  und  gleichmUssiger  vulcanisirt  werden. 

Es  sind  also  die  Constructioncn,  welche  zwei  Buffer  haben ,  den  Constructioncn 
mit  nur  einem  Buffer  vorzuziehen,  vorausgesetzt,  dass  dieselben  gut  und  gleicbmässig 
▼nleaairirt  sind. 

IStephenson  giebt  seinen  Wagen  jedoch  auch  noeh  eine  Federung  gegen  die 
seitüdifln  Sftisse,  welche  dadureh  entstehen,  dass  die  Wagen  beim  Einlaufen  in  Curven 

oder  Weichen  schnell  von  einer  in  dne  andere  Richtung  gebracht  werden  und  somit 
die  Trägheit  der  Masse  des  Wagens  nnd  der  Passagiere  Überwunden  werden  muss. 
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Zu  diesem  Behuf  sind  in  den  Achabüchsen  Federn  h  angebracht  Fi^r.  3  u.  16), 
welche  zwischen  die  angegossenen  Kippen  a  eingesprengt  werden.  Gegen  diese  Federn 
drücken  nun  die  «rlatt  abgedrehten  Stirnseiten  der  Achsschenkel.  Sobald  der  Wagen 
also  scbuell  in  eiue  Curve  ein-  oder  ausläuft,  werden  diese  Federn  zusammenge- 
praMt  und  müdeni  dahtr  den  erfolgenden  Stoes. 

Um  mm  ferner  diesen  Stose  anfsnfeiigen,  sind  (da  die  Adisludter  der  GewielitB- 
enpandsi  wegen  seiir  diinn  gdislten  sind)  die  Aohshalter  der  Vordei^  mid  ffiiterrSder 
durch  eine  VerbindiingBBtange  verbunden,  welche  durch  ihre  Form  s.Fig.  4n.  5Taf.  LIX, 
deegl.  7  u.  S;  wiederum  eine  Federung  zulässt.  Diese  Verbindangastangen  sind  an 
zwei  Stellen  durchbohrt,  durch  welche  Löcher  Zugstangen  u  greifen  s.  Fig.  6),  die 
mit  ihrem  anderen  Ende  nät  einer  Winkelklaue  b  an  die  gegenüberliegende  Lang- 
schwelle c  des  Wagenkastens  verschraubt  ist.  Um  aber  auch  noch  den  sich  wieder 
auf  die  Zugstange  Übertragenden  Stoss  zu  mildem,  ist  zwiscIieD  Langschwelle  und  dieser 
WlttkdUane  eine  starlie  Gnmmiswisolienlage  d  angebnelit. 

Eine  solche  Gommiseheibe  e  lisgt  «och  swisehen  dem  Aehsbalter  nnd  der  Lang- 
sdiwelle  des  Wagenkastens  Fig.  6]. 

l'm  die  Achshalter  in  der  LUngenrichtnng  des  Wagens  zu  festigen,  sind  die 
Wiukelklauen  von  Mitte  zu  Mitte,  also  in  grösserer  Entfernung,  versclirau)>t ,  als  die 
Lochentlernung  der  Zugstangen  in  den  Verbindungsstnngen  beträgt  ;  crstcre  sind  deshalb 
gekrüpilt  ^s.  auch  DispusitionBzeichnnngen  der  Stephenson  scheu  Wagen  Taf.  LVI 
Fig.  3). 

Die  bdden  Schenkel  der  Aehshalter  sind  unten  mit  einem  Steg  Terbnndea. 
Die  Sdurambe  e  dient  sar  Schmiemng  der  Schenkel  (Fig.  3),  die  Sehianbe  d  som  Ab- 
lassen des  schlechten  Oeles. 

Damit  das  Schmieröl  nicht  nach  Aussen  heraustritt,  werden  die  Dichtungsringe 
(Fig.  14  und  25  über  den  Achsschenkel  gesteckt.  Diese  Ringe  bestche^i  aus  swci 
Uälfteo,  welche  durch  eine  sie  unischliessenilc  Feder  zusamnieugehalten  werden. 

Die  Achsbuchsen  werden  durch  die  Deckel  Fig.  0  und  18)  verschlossen,  indem 
der  obere  Haken  der  Deckel  unter  den  ruudeu  Zapfeu  y  der  Achsbuchse  gebracht  und 
mit  dner  Sehranbe  Terschranbt  wird.  In  den  Federn  i  ist  ein  Lo^,  nm  dieselben 
mitteist  eines  Stiftes  heransnehmen  sn  ktfnnen.  Die  Feder  ist  für  de  ZweispSnner 
ans  zwei  Hälften,  welche  msammengenielet  dnd,  gebildet;  bei  dmi  Einsj^lnnem  ist 
sie  in  angegebener  Form  gebogen  s.  Fig.  3  n.  26,  sowie  Fig.  16—27). 

Wagenbremsen.  Die  Bremsung  des  Wagens  geschieht  von  den  Perrons 
aus  durch  die  Rrenisspindel,  indem  sich,  sobald  dieselbe  gedreht  wird,  um  das  untere 
Ende  ein  >itiiik.  Kette  wickelt,  welches  mit  dem  einen  Ende  an  den  Haken  der  Zug- 
stange,  mit  dem  anderen  Ende  an  der  Bremstraversc  befestigt  ist.  Auf  dieser  Brems- 
traverse  sitxen  an  den  Enden  Tcrsehraabt  die  Qossschnhe  (Fig.  69  n.  70  p.  371). 

Die  Bremsspfaidel  hat  nnten  einen  Wolst,  welcher  sich  naeh  oben  ▼e^flngt,  nm  die 
sich  anfwickdnde  Kette  im  ersten  Angenblick  scbnelU  später  aber  mit  snnehmendem 
Kraftmoment  anfwickeln  zu  können.  Auf  dieser  Spindel  sitzt  in  Hohe  des  Perrons 
ein  Sperrrad,  wodurch  bei  langen  (lefällen  und  an  den  Endstationen  der  Strecke  der 
Wagen  gebremst  gehalten  wird.  An  dem  Spen  kegel  befindet  sich  ein  Coutrehcbel,  gegen 
welchen  der  Kutscher  mit  dem  Fusse  tritt,  nm  die  Sperruug  auszulösen.  Eine  Feder, 
welche  g^eu  die  Traverse  drückt,  zieht  die  Bremsschuhe  zurUck. 

Die  Anfhftngung  dieser  Gosssehnhe  ist  sehr  ralional  aogeordnet  (s.  umstände 
Fig.  68—70).  Um  die  Ifittelqnertriger,  die  dem  Perron  innlchst  sitien,  ist  der 
Kloben  h  dnrdi  zwei  Sohranben  a  befestigt.  In  dem  Loch  dieses  Klobens  hingt  das 
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Zftrmig  gebofrone  Hängeeisen  r,  welche«  auf  seiDem  anderen  horizontalen  Schenkel  den 
Brcinsficliuli  (/  hält,  und  der  durch  Vorhigscheibe  und  Sehliessen  gehalten  ist.  Der 
Bremsschuh  hat  iiocli  den  seitli;  h  angcit^osseneii  Arm,  mit  welchem  der  Schuh  an  die 
Traverse  e  verschraubt  ist.  Sobald  diese  Traverse  nun  durch  die  Bremsspindel  au- 
gezogen wird,  erfolgt  die  Bremsung,  welche  sehr  häufig,  bei  minder  goter  ComtmcHon, 
Ton  dner  ItBohst  nnangenelmieii  DiOhnong  begleitet  ist.  U19  dieae  xu  heben,  hat  dai 
Häogeeiten  fllr  die  Schuhe  einestbeilB  die  ZForm,  da  diese  federnd  ist,  andeieiiheilB 
aber  oberhaU»  der  Querhölzer  auf  dem  Fnssboden  eine  dicke  Gummiplatte  unter 
der  Ei!3cu-Untcrlagplatte ,  auf  dieser  nochmals  zwei  niedrige  Gummi -Cvlinder,  Ul>er 
weh'hc  eine  flach  gewölbte  Eisen-Deckplatte  liegt.  Die  durchgehenden  Schrauben  sind 
oben  mit  den  beiden  Muttern  befestigt,  und  die  ganze  Aufhängung  ist  somit  solide 
und  elastisch. 

Die  Bremsung  erfolgt  nur  einseitig.    Wenngleich  diese  Construction  gegenüber 
den  Doppelhrenuen  ihre  Niehlheile  hat,  so  ist  sie  wiederam  weeentlieh  einftcber. 

Fig.  Ö8.  Fig.  69.  Fig.  70. 


Es  sei  hier  noch  eines  Projectes  gedacht  ,  welches  von  den  Ingenienren 
Holms  und  Taylor  im  Engineering  V  15  1S73,  pag.  193  mit  Zeichnung  veröffent- 
licht ist,  und  welches  bezwecken  soll,  durch  Wlnkehrldei^UebenelsQQg  die  durch  das 
Bremsen  ahsorbirte  Kraft  mr  Spanniing  einer  starken  Sphialfeder  in  Terwenden,  am 
durch  geeignete  l^msteuMvYorrichtung  diese  gesammelte  Kraft  wieder  nutzbar  zu 
machon.  sobald  der  Wagen  weiter  fUhrt.  Da  die  Vorrichtung  sehr  complicirt  ist  und 
sich  deshalb  nicht  fUr  die  Praxis  eignet »  so  wird  sie  auch  keiner  näheren  Beschrei- 
bung hier  bedürfen  . 

Sitzbäuiie.  Die  Sitzbänke  im  Wagen,  sowie  die  Rückenlehnen  sind  aus 
3  dünnen  Foumieren  rasammengeleimt,  welche  unter  der  Presse  trocknen.  Damit  sich  die 
geschweifte  Form  nieht  Tenieht,  sind  Ton  den  FonralcTen  ein  langfassriges  nnd  swei 
qucrihserigo  genommen.   Die  Gesammtstftrke  dieser  3  Fonmiere  beziehungsweise  der 
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Bänke  ist  4°"°.  Dieselben  werden  mit  Mustern  Tendert,  woasQ  man  sich  einfkeh  der 
Lederdurchschlag-Eisen  zum  Ausschlagen  bedient. 

Die  Sitzbreite  ist,  wie  schon  angegeben,  175""",  die  Sitztiefe  Ca.  400""".  Der 
lichte  Raum  zwischen  beiden  Bänken,  die  Gangbreite,  ist  900"'". 

Jalousien  und  Fenster.  Die  Wagen  sind  mit  Scbiebefensteni  und  Sonuen- 
jalonaien,  welche  sich  in  den  in  den  Feustersäuleu  eingehubeltcn  !Nutben  zwischen  die 
innere  imd  Snssere  Wa^^TerUeidang  schieben,  venehen.  Damit  die  gcächbeeenen 
Fenster  niebt  rasseln,  sind  auf  die  Rahmen  Blechfedem  (Fig.  12  Tal.  LVII)  aufge- 
schraubt. In  die  Babmen  ist  ein  Loch  gebohrt,  in  welchem  eine  Spiralfeder  sitzt, 
welebe  die  Blechfeder  gegen  die  Leiste  druckt.  Hinten  ist  an  die  innere  Holzverklei- 
dung eine  Klappe  zu  machen,  um  Glasscherben  oder  andere  zwischen  die  Verklei- 
dnngswäude  gefallene  Gegenstände  wieder  entfernen  zu  können. 

Fig.  14  Taf  XVII  zeigt  die  Kosette.  an  welcher  die  Fenster  hoch  gezogen 
werden.  Fig.  1'6  ist  der  Vorreiber  fUr  die  Doppelfenster  an  den  Ötirnseiteu  der  Wagen, 
swiaehen  weldien  sich  die  ThOr  schiebt.* 

Thttren.  Die  Thttren  sind  Sehiebelhllien,  deren  Bollen  (Fig.  16  Taf.  LIX) 
nnten  auf  einem  kleinen  TEisen  lanfen.  Die  breiten  Bollenlappen  verhindern  das 
sonst  leicht  vorkommende  Aussetzen  der  Thttren.  Die  Thtlr  schiebt  sich  zwischen  die 
Doppelwand  der  Stirnseite  der  Wagen.  Aufgeschraubte,  metallene  Sclilcifplatten  ver- 
hindern das  Abschleifen  der  Politur  i  Fig.  71  .  In  der  Thür  ist  noch  ein  Metallschicber 
angebracht,  um  bei  der  Billet-  oder  Geldubgabe  im  Winter  nicht  die  ganze  Tlilir 
öffnen  zu  müssen.  Uuten  ist  iuneu  in  diese  Doppcl  wand  eine  Klappe  auzubringcu, 
um  die  Thttnollen  beqoem  sehmiwen  sa  k8mii«i. 

Thttrsohloss.  Das  Thttnchloss  (Fig.  17  n.  18  Taf.  LIX)  ist  mit  anfWftrts  ge- 
bogenen DrUekem  (s.  Fig.  2  m.  7  Tsf.  LVÜ)  Tersehen, 
damit  das  Publikum  beim  Oeffnen  oder  ScUieasen  der 
ThOr  sich  die  Finger  nicht  quetscht. 

Der  Schlosshaken  (Fig.  17]  ist  nach  beiden  Seiten 
stark  verjüngt,  damit  der  Schlosskasten  sich  vom  weni- 
ger leicht  zerschlägt. 

Thttrklinke.  Zum  Verschluss  der  Thttr  ist  eine 
ThUrklinke  mit  Platte  verwendet  (Fig.  21),  die  Platte 
sitst  an  der  Thllrwange. 

Glockensng.  Unter  der  Decke  hin  Alhrt  der 
Gloi'kcnzug,  dessen  Kiemen  durch  die  Riemenhalter 
(Fig  12  Taf.  LVn  getragen  ist.    Der  Glockenacbliigel 

fallt  immer  durch  .sein  eigenes  Gewicht  zurUck,  und  sind  Federn  etc.  nicht  vorhaudcu 
(s.  Fig.  19  Taf.  LIX]. 

Handgriffe.  An  beiden  Seiten  liegen  die  Deckenhandgriff-Leisten,  über 
welchen  Biemen  mm  Anfassen  fllr  das  Pabliknm  hängen.  Diese  Leisten  sind  mit 
den  Handgriffhaltem  (Fig.  16  Taf.  LVII)  befestigt 

Ventilation.  Die  Ventilation  dier  Wagen  geschieht  dnrch  die  in  den  beiden 
Stimseiteii  angebrachten  ovalen  Oeffnungen,  welche  durch  Klappen  geschlossen  werden 
können.  Das  aussen  angeschraubte  Kegendach  geht  (|uer  vor  der  Oetlnung  vorUber, 
so  dass  die  obere  grössere  Hälfte  der  Oeffnung  ins  Freie  gebt,  die  untere  unter  dem 
Perrondach  mündet  und,  da  sie  kleiner  ist,  auch  nicht  so  stark  vcutilirt.  Ausserdem 
sind  der  Länge  nach  im  Wagen  unter  der  Decke  die  Seiten  des  Aufbaues  mit  klei- 
nen Klappfenstern  versehen,  welebe  nach  Bedarf  geOffnet  werden  kOnnen. 


Fig.  Tl. 
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Wagenlaterne.  Dte Belenditung  der  Wageu  gcschidit  mit  Petrotenmhunpoi 
(FSg.  10  Ttf.  LIX),  wdche  einen  Beflector  haben.  Es  lassen  sich  aussen  vor  dem  Laier- 
nenring  (Fig.  15  Taf.  LIX)  anoh  dtrerse  Blenden  mit  farbigem  Glas  anbringen ,  die 
vorgeklappt  werden,  wodnreh  die  Linie,  besiehangsweise  die  Riehtnng  der  Fahrt  an- 
gedentet  wird. 

In  Fig.  72  —  74  sind  Wageulaternen  mit  doppelt-parabolischem  Reflcotor  gege- 
ben. Die  Laternen  sind  von  aussen  an  die  Stirnseiten  der  Waj^^en  angesciirauht. 
Um  ein  Erloschen  der  Lampen  durch  Wind  za  verhindern,  ist  der  ISchornstein  mit 
einem  Hantel  umgeben. 

In  Fig.  17  nnd  18  Taf.*  LX  ist  eine  AnlbatE-SIgnaUateme  gesdehnet.  Auch 
in  diesen  Laterne  wird  Petroleum  gelnrannt,  und  verbreiten  sie  dnrdi  ihren  paraboli- 
sdien  Spiegel  ein  ganz  vorzügliches  Licht. 

öignalglocke.  Fig.  9  Taf.  LIX  zeigt  die  Sifrualglocke,  die  vorn  beim  Kut.'Jc-hcr 
ist ;  dieselbe  ist  mit  dem  augescbraubten  iSchwanenhals  abzunehmen  und  am  Ende  der 
Tour  umzuhängen. 


Fig.  72-74. 


Wagen-  und  Deckverklei- 
dung. Die  Wagen  und  Decken  sind 
aussen  mit  dünnem  Fappelhols  ca.  7"" 
verldeidet«  und  die  Seiten  mit  einer  dün- 
nen Bleehplatte  gedeckt,  welche  über 
dem  Holze  sitzt. 

Die  Regendiicher  sind  cbenfidlfl 
mit  so  dünnem  Holz  eingedeckt. 

Wagentritte.  Die  Wagen- 
tritte sind  aus  ca.  4""  dttnnem  Blech 
gefertigt.  Die  Seiten  sind  aufgebogen, 
nnd  an  diese  ist  der  Wagen-  und 
Perron -Tritt  befestigt;  um  dem  Tritt 
Halt  zu  geben,  ist  derselbe  vorn  nach 
unten,  und  hinten  nach  oben  uragebortelt.  Derselbe  ist  mit  kleinen  halbrnnden  Buckeln, 
die  durchgedruckt  werden,  versehen,  damit  derselbe  an  der  Oberfläche  niclit  zu  glatt 
wird.    Es  sind  einige  Löcher  zu  bohren,  damit  das  Wasser  abtliesseu  kann. 

Eothflügel.  Die  Kothflttgel  sind  von  dUnuem  Blech  hergestellt.  Es  empfiehlt 
sieh,  die  Eclcen  dieser  KothflOgel  an  den  Seiten  hemmznsiehen  nnd  denselben  somit 
eine  EForm  n  geben,  wie  Fig.  3  Taf.  LVn  aeigt.  Wenn,  wie  bei  den  Wiener  nnd 
Stuttgarter  Wagen  (Taf.  LIV  und  LX),  der  Kothflttgel  den  Perron  nur  einiaeh  gende, 
oder  nur  sehr  wenig  gewölbt,  begrenzt,  so  wird  derselbe  sehr  bald  durch  das  sieh 
anlehnende  Publikum  binausgcdrttelLt.  Die  erstere  Anordnung  giebt  demselben  eine 
wesentlich  grössere  Festigkeit. 

Elastischer  Zug.  Um  den  Stoss  beim  Anziehen  des  Wagens  nicht  so  stark 
anf  die  Bnist  des  Pferdes  zurückwirken  zu  lassen,  sind  am  Ende  des  Dcichselmauls 
xwei  Gummi-Qylinder  aufgesetzt  (s.  Fig.  12—14  Taf.  LIX),  so  dass  diese  den  Stoss 
mildem.  Damit  keine  Eckungen  entstehen,  ist  der  Apparat  sohrSg  zur  Zngriehtong 
des  Pferdes  zu  setzen  (s.  auch  Fig.  11  Taf.  UV  nnd  Fig.  64  p.  366). 

Deichselstutzeu.  In  das  Deiehselmanl  mttssen  SKmmtliche  Deichselstnts- 
gabeln   Fi^'.  21  passen. 

Aclisen  mit  losen  Kadern.  Ks  wurde  oben  schon  crwühnt,  dass  bei  man- 
chen Pferdcbahnanlagen  die  Wagen  mit  einem  losen  und  mit  einem  testen  liadc  ver- 
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flehen  sind,  mn  die  CamB  mit  den  Wa|;en  voUkonunen  zwangelos  pueiren  sn  kOnnen. 
Fig.  1—3  Taf.  UX  geben  Abbildung  derartiger  Gonetmetion,  de«^.  Fig.  7  Taf.  UV. 

In  Kopenhagen  sind  fast  sämmtliche  Wagenachsen  nach  Fig.  2,  System  Rowan, 
ausgeführt ;  diese  Construction  ist  jeduch  kostspielig.  Jedes  Rad  hat  seinen  eigenen 
Achsstammel,  die  durch  das  dieselben  amfaaeende  Bohr  zu  einem  Ganzen  vereinigt 
werden. 

Diese  beiden  Ivokrhälften  sind  durch  schmiedeeiserne  Schellen,  Schnitt  a  ö,  au 
Tier  Sfelten  vmfiuai  Zwisehen  die  beiden  StoBefilehen  der  Bobrhilflem  wird  ein 
Drahtgitterftrdfen  mit  Mennigkitt  beetriehen  gelegt,  um  das  Bohr  sn  dichten  nnd 
nomit  den  Anstritt  des  SehmieiOls  ans  den  Fngen  an  Terhttten.  Die  Schranbe  in  der 
ICtte  dient  zur  Schmierung. 

Fig.  1  und  3  sind  der  Anordnung  Fig.  7  Taf.  LIV  vorzuziehen ,  da  die  in  den 
Curven  vorkommenden  Schläge  und  Stüsse,  welche  sich  auf  die  Kader,  bezw.  auf  die 
Achsen  tlbertrageu,  von  den  festen  vorhandenen  Bunden  besser  aufgenommen  werden, 
als  von  der  (Fig.  7)  aufgeschraubten  Mutterscheibe  mit  feinem  Gewinde,  welches 
ans  der  Scheibe,  bezw.  von  der  Achse  Yollkommen  zerschlagen  und  zerdrttckt  wird. 

Es  empfidüt  sieb,  die  Badnabe  xiemtieh  lang  zn  machen,  nm  dem  Bade  selbst 
eine  gute  FBbnmg  an  der  Aolise  an  geben. 

§  25.  SicherheitsTorriehtnngen  an  Strassenbahn wagen.  —  Beim  Ein-  nnd 
Aussteigen  der  Passagiere  während  der  Fahrt,  welches  bei  den  Strassenbahnwagen 
nicht  zu  vermeiden  ist ,  können  leicht  rnfalle  vorkommen  .  wenn  das  Ein-  und  Aus- 
steigen an  der  vorderen  Plattform  geschieht ;  an  let/terer  sollten  daher  stets  beweg- 
liche Thilren  angebracht  werden,  wie  Fig.  1  und  b  auf  Taf.  L\'l  zeigen.  Dieselben 
sind  zum  Ein-  nnd  Aushängen  eingerichtet  nnd  sollten  angeschlossen  werden  können, 
nm  das  Ein-  und  Aussteigen  an  der  vor- 
deren Flatkfimn  w&hrend  der  Fahrt  ge- 
radezu unmöglich  zu  machen. 

Trotzdem  durch  diese  einfache  Vor- 
richtung das  Publikum  vor  entsetzlichen 
Verstümmelungen,  oder  das  Leben  dessel- 
ben geschützt  werden  kann,  findet  man 
dennoch  in  vielen  Städten  diese  RUcksioht- 
nalune  gegen  die  Passagiere  nieht  gettbt. 

Der  Grand,  welcher  gegen  das 
Schliessen  der  vorderen  Perrons  angeführt 
wird,  dass  der  Kutscher  im  Nothfall  nicht 
schnell  vom  Perron  zudenPferden  kommen 
kann,  ist  nicht  stichhaltig,  da  z.  B.  bei 
sämmtlichen  Bahnen  in  Berlin  diese  Schutz- 
thllrcn  angebracht  sind  und  der  Kutscher  gegebenen  Falls  einfach  Uber  den  Koth- 
flttgel  steigt. 

Eine  feniOTe  Sehntsvorriditnng,  nm  ein  Uebmrfidiren  an  Terbttten,  ist  die  in 
Fig.  75  gegebene.  Dieselbe  wurde  an  den  Wagen  der  Strassenbahn  in  Ilunnover 
angebracht,  und  werden  durch  diese  Schutzbleche  alle  auf  dem  Gleise  liegenden  Ge- 
genstände zur  Seite  geschoben  nnd  dadurch  ein  Ueberfalircn  nnniöglich  gemacht. 
Diese  Schutzbleche  wurden  von  einer  Commission  des  Hannoverschen  Bezirksvereins 
deutscher  Ingenieure  constrnirt  und  bestehen  aus  je  zwei.  ca.  2(>ü""  breiten,  4'""" 
Starken  Blechstreifeu,  welche  SO"""  von  den  Schienen  ubstehcud,  auf  beiden  Seiten 
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aaiMrlialb  der  BIder  ao  angebracht  sind ,  daai  sie  vor  und  hinter  dcu  Rädern  etwas 
nsidi  einwärts  gebogen,  dorch  Qacrvcrbindnngen  Tonii  bintm  und  iu  der  Mitte  ge- 
hörig versteift  und  an  den  Achsbttcbsen  nnabhingig  von  der  Federung  des  Wagens 
an^hängt  sind. 

Eine  das  Gleiche  bezweckende  Construction  ist  die  in  V\<;.  70  gefjebene.  Die 
Räumerstange  a  ist  mit  der  Schelle  f>  an  der  Achsbllclise  <■  befestigt,  su  dass  diene 
Constrnction  ebeufalk  unabhängig  von  den  Schwankungen  und  Federungen  des  Wagens 
ist.   Am  vorderen  Ende  der  Stange  «  ist  der  von  einer  Bkttsehraobe  befestigte  Hol»- 


ttbersponnen.  Diese  Oonstmetion  ist  zwar  leicht«  bedingt  aber  viele  Unterhaltnng. 

Entgegen  diesen  rationell  constmirten  Vorrichtungen  sind  ni  dem  gleichen 
ZweelLe  bei  verschiedenen  Bahnen  Schntsbretter  an  den  Wagenkasten  befestigt 

Solndd  der  Wagen  seine  federnde  Bewegung  ansUbt,  stossen  und  schleifen  die  Bretter 
oben,  auf  dem  Pflaster,  oder  sie  müssen  so  hoch  til>er  dem  Pflaster  aufgehängt  werden, 
dass  ein  Aufstosscn  nicht  mehr  stattfindet.  Dadnrch  aber  wird  der  Zweck,  dem  sie 
dienen  sollen,  nicht  erroicht;  es  wird  vielmehr  der  Verunglückende  durch  diese  Vor- 
richtung erst  zerquetscht  und  dann  Übergefahren. 

Alle  derartige  Constructiunen  milsscn  ihren  Stutzpunkt  an  der  Achsbuchse  haben, 
da  diese  den  Öchwankongen  des  Wagens  nicht  folgt. 


§  26.  Ülgemoines.  Als  betreibenden  Motor  linden  wir  bei  dcu  Bahnaulagen 
bisher  das  Pferd  fiut  allgemein  and  anssohliesslich.  Doch  mehren  sich,  znfolge  der 
giOsseren  Ansbreituig  der  Strassenbahnen,  auch  die  Veisaehe,  ein  billigeres  Betriebs- 
mittel als  die  Pferde  m  finden,  und  venprieht  der  Dampf  hierfllr  wohl  den  meisten 
Erfolg.  Anch  mit  oomprimirter  Luft  sind  Versuche  gemacht,  desgleichen  mit  starken 
Federn,  die  durch  stationäre  Maschinen  zusamnjengcdrlickt  wurden,  um  ihre  Federkraft 
sodann  auf  geeignete  Uebersetznngsvorrichtiuigen  zu  liticitra-on  und  liicnluiTli  den 
Wagen  weiter  zu  treiben.  Solche  Versuche  haben  aber  zu  befriedigcuden  Resultaten 
nicht  gefuhrt. 


Fig.  7«. 


klotz  befestigt.  Die  Beriin-Ghailotten- 
bnrger  Füsnlehahn  verwendet  Inenn 

vortheilhafl  die  alten  ausrangirten 

GnmmibuflTcr,  indem  sie  gleiche 
StUcke,  wie  gezeichnet,  ans  dem 
Bufl'er  herausschneidet.  Eine  fernere 
Con8truction  hierfür  ist  die  iu  Bel- 
gien patentfarle.  AdinBch  der  Vorridi- 
tung  m  Hannover,  ist  ein  Bahmra 
um  das  Untere  des  Wagens  nnd  am 
die  Räder  gefuhrt  und  an  den  vier  Achs- 
buchsen aufgehängt.  Der  Zwischen- 
raum, welcher  zwischen  der  oben  Ul»er 
dem  Pflaster  freigehenden  Stange  und 
dem  Wagenkasten  bleibt,  ist  mit 
einem  Kets  von  didLer  Uanfechnnr 
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I  '27.  Pferde.  Von  den  zum  Betrieb  der  Dahnen  verwendeten  IMerden  Laben 
sich  als  besonders  gcci^et  fllr  diesen  Dienst  knrs  und  gedrnngen  gelmnte  Pferde 


Diese  finden  sich  l>esond«r8  unter: 

1.  den  Percheron  oder  Ardennen, 

2.  den  eoglisclien  Pferden  (ITorkBliire)» 

3.  den  Udnen  Dfinen  nud  Jttten. 

Zufolge  der  sebr  tbeneren  Preise  der  Pferde  sub.  1  und  2  werden  jedocb  in 
DeatBehlaad  aaeh  Tielfoeh  die  nngariscben,  rnssiscben,  hannoverschen  und  meeklen- 
buger  Pferde  yerwendet. 

Ansahl  der  Pferde.  Die  Antabl  der  fllr  eine  Anlage  zn  stellenden Pforde  richtet 
selbstrerstindlich  nach  der  Frcqnenz,  anderentheils  jedoch  ganz  besonders  nach  der 
Race  derselben  und  schliesslich  auch  nach  den  örtlichen  Verhältnissen.  Einen  Anhalt 
hierfür  {nebt  die  Zahl  der  ziiin  Betriebe  nothwendigen  Wagen,  oder  die  erfahrungs- 
inässigc  l.eistungsfähifrkeit  eines  IMerdes  in  Meilen  oder  Kilometern,  hcziehnngKweisc 
der  DicDStduuer  in  Stunden.  Es  wurden  z.  B.  auf  der  Linie  Berlin -Chariottcuburg 
pro  gesondes  Pfind  nnd  Tag  im  Jahre  1874  zurückgelegt:  3,1  Touren  k  8437  Meter 
=  nind  26  KUometw.  Dieses  ist  die  Dnrchscbnittsleistnng;  die  zeitw«lige  ist,  da 
Pferde  niebt  3,1  Tonren,  sondern  2  Hin-  nnd  Bttektonren  =s  4  Touren  maehen 
dIssct,  pro  Tag  =  4  x  S137  =  33000  Meter,  wozu  unter  Umständen  des  Sonntags 
im  Sommer  noch  eine  Hin-  und  RUcktour  bis  ans  Brandenburger  Thor  hinzukommt, 
sodsss  dann  die  Ansnahmeleistung  auch  wohl  40  und  mehr  Kilometer  wird. 

Sollen  z.  H.  auf  einer  Bahn,  deren  Länge  (»  Kilometer  ist.  72  Touren,  das  ist 
III  Hin-  und  Bttcktouren  gemacht  werden,  so  wären  hierfür  nach  Vorsteheudem 
uutliweudig : 

20  Kilometer 


flür  kranke  nnd  dienstunfähige: 

bei  Einspännern   15^  —  5  -  

Summa  38  Pferde. 

fluZw«.p«ooer  '«xaKa^m^-X«  ^  ^ 

hierzu  ftir  kranke  und  dienstunfähige  10^,  .  .  .  .  7  - 

Sümmä  73  Herde.' 

In  Wien  war  die  i^eistung  eines  Pferdes  im  Jahre  1875  pro  Tag  =  3,2t)S  Meilen 
=  rand  2')  Kilouiet. 

Bei  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  leistete  (las  Pferd  pro  Tag  20,b  Kilouiet., 
welche  Länge  in  einer  Dienstdaner  von  4  Stunden  zurückgelegt  wurde. 

Fllr  Zweispiuiner  werden  hier  8  Pferde,  für  Einspänner  4  und  5  Pferde,  je  nach 
der  Linge  der  Streeken  oder  etwaigen  Termin-Sehwierigkeiten,  Steigungen,  starken 
Corven  ete.  angenommen.  Fllr  Keserrepferde  werden  10~)5)|^  geredmet,  einsehliesslich 
der  kranken  und  zeitweilig  dienstunfähigen  Pferde.  Diejenigen  Einspftnnw  jedocb, 
welche  mit     Pferden  bereehnet  und,  erhalten  diesen  Zuschlag  nicht. 

Fttr  Elberfekl-Barmen,  Hannover,  Dresden,  Danag  etc.  wurden  diese  Annab- 


378 


Orro  BOtUNG. 


mcn  ebenfalls  zw  Grande  gelegt.  Aach  in  anderea  Städten  treffen  dieselbeo  ao- 
nähemd  xn. 

fiei  oben  angeführtem  SSahlenbeispiel  wnrde  der  sorttckgelegte  W«g  zu  Grunde 
gelegt.  Die  Anzahl  der  nothwendigen  Pferde  kann  jedoch  auch  nach  den  erforderlkhen 
Wagen  flir  den  Betrieb  berechnet  werden.    Eäqgangs  pag.  303  wnrde  die  Fällige^ 

schwlndigkeit  zu  rund  1000  Met.  pro  5  Minuten  angegeben;  es  wjlrcn  also  flir  eine 
6  Kilomet.  lange  Strecke  au  Waffen  erforderlich,  wenn  pro  Stunde  ü  Mal  gefahren  und 
12  Stunden  Betriebsdauer  angenommen  wird: 

6X12X0000  oft_qw.««i 

man  rechnet  pro  Wagen  lUr  Zweispänner  ca.  S  Pferde  incl.  kranke;  dieses  gtebt 
72  Stuck;  für  Einspilnner  rechnet  man  1  —  5  Pferde,  und  ergicht  dieses  0  x  t  bis 
—  30  bis  45  oder  10  Stück,  wie  oben.    Das  richtigere  Verfiihren  für  liestinimung  der 
Au/ahl  der  Pferde  ist  jedoch  das  nach  der  Bahn-Länge,  dividirt  durch  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Pfenles. 

Futterrationen.    An  Futter  erhalten  die  Pferde  pro  Tag 

bei  Berlin-Charlottenbnrg: 

4    Kilogramm  gequetschten  Mais,  ^3  Kilogramm  Stroh  zu  Häcksel  u  streu), 

4,5       -        Hafer,  0,125     -        Kleie  und  Leinkuchen. 

4.3  -  Heu, 

Bei  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn: 
9    Kilogramm  Hafer,  3,5   Kilogramm  Strub  (zu  Häcksel  und 

3,5       -        Heu,  Streu). 

Bei  der  Stnttgarter  Pferdebahn: 

8.4  Kilogramm  Hafer,  3,2  Kilogramm  Stroh, 

7,0       -        Ben,  0,125      -      Hehl  und  Kleie. 

Bei  der  Wiener  Tramway  (IS7r>): 

7.05  Kilogramm  Hafer,  2,5   Kilogramm  Stroh. 
4,5       -  Heu, 

Bei  der  Pferdebahn  in  Lttttioh: 

7,0  Kilogramm  Hafer,  geqnet^ht,  5,0  Kilogramm  Koggenstroh  (an  Stren), 

2,5       -        Heu,  0,5        -  Leinsamen-Mdü. 

2,5        -         Weizenstroh  [nicht  geschnitten;. 

Bespannung  der  Pferde.    Als  Geschirre  treffen  wir  Kummet  und  Sielen- 

gescliirre.  Knninietgesehirre  sind  solche  Geschirre,  bei  denen  die  Stränge  an  einem 
festeu  Kranz,  der  sich  tini  den  Hals  des  Pferdes  legt,  befestigt  sind,  wodurch  ein  ge- 
riugerer  Druck  auf  die  Brust  des  Pferdes  beim  Ziehen  schwerer  Lasten  ausgeübt  wird. 
Es  eigenen  sich  aus  diesem  Grunde  diese  Kummctgescbirre  haupt^hlich  ftlr  I.iast- 
fnhrw^. 

Sielen-  oder  Blattgesehirre  sind  solche,  bei  denen  die  Strlnge  an  einem  breiten 
Lederriemen  (das  Blatt ,  der  nur  vor  der  Brust  des  Pferdes  liegt,  befestigt  sind.  Die 
ersteren  waren  anHlnglich  in  Berlin  eingeDihrt,  sind  aber  sowohl  hier,  wie  auch  in  Ham- 
burg verlassen  worden ,  da  beim  Umspannen  dieselben  nicht  jedem  Pferd  passen,  und 
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in  solchi'iii  Falle  die  Pferde  leicht  Dnickschäden  l)ekonimen.  Fllr  leichtes  'I'rabfuhr- 
werk  ist  daa  Kumuiet  eine  uuuüthige  Belastung  des  Pferdes,  sobald  der  Wagen  im  Zuge 
ilt.  Weon  wir  nichtsdestoweniger  in  Belgien  etc.  ansschliesslicb  diese  Geschirre  finden, 
so  wi  gleichzeitig  darauf  hingewieaen ,  dass  dort  ftst  anaaehUesdich  die  kunen  und 
gednmgeiien  Ftoreheron  oder  Ardenner  Pferde,  die  so  riemlieh  vom  gleieher  Sttrke 
lüidf  verwendet  werden.  Aber  aneh  hier  bleiben  die  erwähnten  Verletzungen  nicht 
enpart,  weshalb  man  die  Kummetgeschirre  in  Lttttich  ebenfalls  abgeediaffl  hat. 

Ein  sehr  einfacher  und 
praktischer  Geschirrhaken  lindet 
in  Belgien  Anwendung,  derselbe 
ist  io  Fig.  77  u.  78  angegeben. 

Der  Halben  sitst  am  Siel 
oder  Strang,  der  mit  seinem  an- 
deren Ende  am  Ortscheid  beim 
Unipannen  befestigt  bleibt. 

Beim  Wechseln  der  Be- 
fijiannung  wird  der  King,  welcher 
andern  Kummetoder  Blattgeschirr 
ätzt,  dadurch,  dass  der  Uakeu 
m  der  Oese  bd  a  sieh  erwdtert, 
linier  die  Spitie  des  Hakens  bei 
i  gebracht  und  kann  sich  sodann  beim  Laufen  des  Pferdes  nie  auslösen. 
i  In  England  und  Belgien,  Amerika  etc.  wird  auf  den  Strecken,  welche  kein  Gefälle 

haben,  viel  ohne  Deichsel  und  nur  mit  einer  Waage  oder  einfachem  Ortscheid  gefahren. 
Besonders  fllr  diese  Art  der  Bespannung  eignen  sich  die  Haken  sehr  gut.  Das  Um- 
spannen geht  ausserdidentlich  rasch,  da  der  Stallknecht  den  einen  Ring,  der  Conduc- 
tear  den  andern  einklinkt.  Der  Kutscher  bleibt  hierbei  auf  seinem  Platz  und  bekommt 
nur  die  neue  Leine. 

{        Hnfbeseblag  der  Pferde.  Da  hänfiges  LOsen  der  Hufeisen  dem  Pferdehnf 
Mhidlieh  ist,  so  rind  Hnfeisen  erfunden  worden,  an  wdehen  man  die  am  iobnellslen 
'  ihgenntzten  Theilc.  unnilich  die  Stollen,  ersetzen  kann,  ohne  das  Eisen  losnebmen  zu 

mflfisen.    Dadurch,  da.ss  die  Stollen  leicht  losgenonimen  werden  können,  ist  man  in 

'  der  Liige,  bei  eintretendem  Glatteis  den  Pferden  mit  geringer  MUhe  geschärite  Stollen 
einzusetzen.    Fllr  die  Befestigung  sind  drei  Arten  gehräuelilich. 

1.  Hufeisen  mit  Schraubstollen.  Das  iiufeiseu  mit  SchruubstoUen  ist  eine 
der  Uteren  Oonstmetionen,  die  trotz  mancher  Naehthette  dooh  ftst  ansschliesslicb  an- 

'  getroffm  wird.  Schnrabstollen  fttr  den  gewObnlieben  Bedarf  sind  wOrfelartig  wie  o,  die 
für  Glattds  gebränchlichen  pyramidal  wie  h  geformt  (s.  Fig.  80)  und  mit  einem  knnen 

.  Sduanbenaosatz  versehen,  welcher  in  das  Hufeisen  hineingeschrobcn  wird.  Diese  Stullen 
werden  aus  Stahl  angefertigt  und  gehörtet,  bekommen  dann  aber  sehr  leicht  beim  Härten 
sog.  Uärtrisse  an  der  Ansatzstelle  und  brechen  dort  leicht  ab.  Diese  abgebrochenen 
Stampfe  la.sscn  sicli  aus  dem  Hufeisen  nur  schwer  entfernen,  und  muss  dasselbe  zu  dem 
Zwecke  gewühulicb  abgenommen  werden. 

Conische  Einsteckstollen.  Besser  sind  in  dieser  Benebnng  die  Einsteck- 
Stollen  mit  eonischem  Ansats.  Dieselben  haben  eine  keilfifradge  oder  cyKndrische 
StoU'enform,  welche  nach  oben  in  einen  eonisoben  Ansatx  aosUnft  (s.  Fig.  81).  Da 
hier  der  Stollen  gegen  den  Conus  nicht  absetzt,  80  ist  die  Gefahr  des  Reissens  beim 
Hirten  vermieden,  nnd  werden  daher  diese  Stollen  nnr  selten  von  den  Pferden  beim 
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VoratoflMii  des  Fuses*  abgebrochen.  Anch  lissen  sieh  dieee  StoUen  sehr  leksbt  be- 
fettigen  und  lösen.  Selbst  abgenatzte  StottenstoiDpfe  lassen  sich,  ohne  das  Hufeisen 

abnehmen  zu  mUHsca,  leicht  entfernen. 

Die  ersten  EinsteckstoUcn  waren  von  vierkantigem  Stahl  hergestellt  und  ent- 
sprcclieud  der  vierkantigen  (Jrundfonu  dos  Stahles  pyramidal  zugespitzt.  Die  Eisen 
bekamen  ein  entsjjrechend  vierkantiges  Loch,  welches  mit  einem  Nürmaldorn  nacli- 
getriebcQ  und  in  welches  dann  die  Stullen  eingesteckt  und  festgescblagen  wurden. 
Diese  Form  wurde  jedoch  bald  durch  die  runde  conischc  Form  verbessert,  die  ent- 
sohieden  Yonnsiehen  ist,  da  die  Stollen  und  LOeher  sieb  weit  leichter  vnd  genauer 
hersteUea  lassen. 

Es  sei  noch  bemerkt,  dass  geschärfte  Einsteckstollen  mit  ihren  Schneiden  unter 
rechtem  Winkel  gegm  einander  «ngesteekt  werden,  damit  der  eine  ein  seitliches,  der 

andere  ein  vorwUrts  oder  rllckwärta  Ans- 
rut.scheu  verhindere.  FUr  gewöhnlich  lauten 
die  Pferde  auf  den  stumpfen  cylindrisehen 
Stulieu  ,Fig.  79  u.  SO];  da  dieselben  sehr 
leicht  sind,  so  kann  man  sie  von  feinem, 
gotem  Stahl  anfertigen.  Die  HersteUongs- 
kosten  excl.  Material  betragen  ea.  1  Pt 
pro  Stttck. 

Sollen  diese  Stollen  entfernt  werden, 


in 


»  I 


so 


genUgt 


Fig.  62. 


ein  Schlag  mit  dem  Hammer 
gegen  dieselben  und  ein  bis  zwei  Schläge 
unter  das  Eit>eu,  dann  tliegt  derselbe  durch 
die  Prellang  berans.  LHnft  sieh  ehi  Stollen 
soweit  weg,  dass  er  keinen  Sdtensohlag  mehr  erhalten  kann,  so  wird  daa  Pferd 
an  den  Besdilagbook  geführt,  der  Foss  an^esetst  nnd  der  Stampf  mittelst  Dnrehacldag 
herausgebracht. 

Die  meisten  Einsteckstollen  sitzen  so  fest  im  Eisen,  dass  ein  Ausfallen  dersel- 
ben fast  nie  vorkommt,  dieselben  werden  vielmehr  bis  auf  die  Länge  eines  kleinen 

Stumpfes  abgenutzt.  Die  Berlin -Charlottenburger  Bahn, 
welche  diese  Stollen  eingeführt  hat,  ist  mit  denselben  sehr 
zufrieden.  Bei  genannter  Gesellschaft  werden  aber  fttr  die 
Hmtereisen  Scbranbstollen  mit  keilfbrmigen  Stollen  ver- 
wendet, da  die  Xlteren  Pferde  nicht  allein  beim  Anadien, 
gondern  auch  beim  Laufen  nach  Kutscherspracbe  »mdst 
auf  den  Zehen«  auftreten.  Hierdurch  bekommt  das  Eisen 
Dnihnungen,  durch  welche  Einsteckstollen  gelöst  werden 
können.  Beim  Vordereisen  ist  dieses  nicht  der  Fall.  Die 
Löcher  in  den  Eisen  werden  ausgerieben,  die  Stollen  in 
ein  entsprechendes  conisches  Gesenk  geschlagen. 

Die  dritte  erwSbnenswerthe  Art  der  StoUenbeftsti- 
gong  ist  die  in  Belgim  vielfach  ttblicbe  nnd  noch  in  DQssd- 
dorf  eingeführte.  Dieselbe  stimmt  in  ihrer  Grundform  mit 
den  Scbranbstollen  Uberein,  hat  aber  einen  prismatischen  Ansatz  Fig.  Si),  welcher 
durch  einen  Vorstecksplint  sog.  Schliesse'  am  Herausfallen  verhindert  wird.  Da  der 
Ansatz  keinen  Anzng  hat.  so  sitzt  er  nicht  fest  im  Hul'cisen  nnd  bekiimnit  beim  Härten  ebcn.so 
leicht  Hisse,  wie  der  Scbraubtjtolleu,  und  bricht  daher  auch  ebenso  leicht  ab  wie  dieser. 
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Bei  dieser  Beseblagart  ist  es  gebräuchlich,  die  hintei-en  Stollen  ans  Hufeisen  anzu- 
schweissen  und  vor  denselben  eine  vierkantige  Oeffnungzu  machen,  um  dort  bei  Frost- 
wetter geschärfte  Stollen  einsetzen  zu  können.  Diese  Stollen  müssen  natürlich  hüher 
als  die  am  Hufeisen  befestigten  sein,  wie  aus  Fig.  82  ersichtlich  ist.  Während  die 
Stollen  nicht  benutzt  werden,  pflegt  der  Huf  in  die  dafür  bestimmten  Löcher  hinein- 
zuwachsen, und  uiuss  daher  vor  dem  Einsetzen  der  Stollen  in  den  Huf  mit  eiucni 
heissen  Ansatzdorn  die  nothwendige  Oefl'nung  ausgebrannt  werden.  Obgleich  diese 
Stollen  weniger  empfehlenswerth  sind,  als  die  conischen  Einsteckstollen,  sind  dieselben 
beträchtlich  theurer  als  jene. 


D.  Betriebs-Einrichtungen. 

§  28.  Maschine  zur  (jlleisreiiiigDiig  von  Schnee  etc.  (John  Stcphenson's 
Patent).    Die  Abbildung  der  in  Nachstehendem  näher  beschriebenen  Maschine  zur 


Fig.  83. 


Gleisreinigung  verdanke  ich  der  Güte  des  Herrn  Ed.  Schmidt,  Vertreter  des  Herrn 
John  Stcphenson  in  New- York.  Dieselbe  läuft  in  Berlin  in  drei  Exemplaren  und 
hat  sich  in  Betreff  ihrer  Leistung  vorzüglich  bewährt. 

Die  Maschine  wird 
durch  4-8  Pferde  gezogen. 
Auf  den  Achsen  Fig.  S4;. 
sitzen  conische  Zahnräder, 
in  welche  die  conischen  Ge- 
triebe, die  an  der  Bürsten- 
welle befestigt  sind,  eingrei- 
fen. Das  Uebersetzungsve^- 
bältniss  der  Räder  ist  2 : 1 . 

Die  Bürsten  walze  ist 
mit  spanischem  Rohr  4""" 
stark  bekleidet  und  hat  einen 
Dtr.  von  (P,93.  Das  Rohr 
steht  ca.  (r,26au8  der  Walze 
heraus.  Wenn  sich  die 
Maschine  vorwärts  bewegt,  werden  die  beiden  Bürstenwalzen  in  Rotation  versetzt  und 
fegen  den  Schnee  auf  jeder  Seite  von  der  Hälfte  der  Bahn  bis  ca.  1  —  1 7^  Met.  ausserhalb 
der  Schienen  fort.  Es  hat  die  grosse  Federkraft  des  Rohres  den  Vortheil.  dass  es  den 
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Sehnee  seitlich  an  dem  Ende  der  Walste  niebt  anfstant.  sondern  denselben  ToUkommen 
serstrent.  Von  den  Schienen  wird  der  Schnee  durch  das  Pfloghrett  weldies  nnter 
einem  Winkel  von  45"  zur  Schiene  angebracht  ist,  «v  Seite  gedrückt.  Die  Höhe 
dieses  Schneepfluges  Uber  der  Schienenoberkante  kann,  wie  ersichtlich,  durch  den 
Hebel  B  u.  vergrössert  oder  verkleinert  werden,  je  nachdem  dap  Ende  des  Ilcl>el8 
mit  dem  Haken  in  die  Schaken  einer  Kette  tiefer  oder  höher  eingeklinkt  wird. 
Vi  ist  in  der  Ansicht  ganz  aufgezogen,  7^,  ganz  niedergelassen.  Uni  ebenfalls  <lie 
Walzen,  je  nach  der  Abnatzang  des  Rohres,  tiefer  und  höher  stellen  zu  können,  ist 
der  BodE  C  nnten  geselüitit  und  bewegt  sich  hierin  «ne  Knagge,  in  welche  die  bei- 
den Hdbelarme  D  n.  Dt  mit  ihren  Enden  heibsligt  rind,  anf-  oder  abwärts,  je  nachdem 
die  Schraube  E  durch  das  Handrad  F  rechts  oder  Unks  gedreht  wird,  und  bierdnreh 
gleichfalls  die  anderen  Enden  der  Hebel  D  Z>(  nach  unten  oder  nach  oben.  An  diesen 
lieiden  Enden  sind  die  Zugstangen  G  und  G',  in  Chamierkloben  eingehängt,  die  mit  ihrem 
anderen  Ende  G  an  das  l.ager  H,  G\  an  das  eine  Ende  //,  einer  Schlcite  /  fasst. 
In  dieser  Schleife  ist  d'dn  Lager  flir  die  liUrstenwelle  7\  h\  angebracht  und  dreht  sich 
die  ganze  Schleife  /  um  die  Laufachse  L  nach  unten  oder  oben  durch  die  Bewegung 
der  Hftnge-  oder  Zagstange  O  nnd  somit  also  auch  die  ganze  Bttrstenwalse,  bis  die- 
selbe die  gewünschte  Stellnag  einnimmt.  Der  gleiche  Mechanismus  wiederholt  sieh 
fllr  die  andere  Achse  nnd  Bürstenwalze.  Die  Lanfrüder  der  Lowry  sind,  nm  Höbe  und 
Kraft  zn  gewinnen,  abweichend  von  den  sonstigen  Wagenrädern,  ca.  1  Met  im 
Durchmesser. 

Wie  schon  erwähnt,  functiouirt  die  Maschine  bei  trockenem  Frost  vorzüglich. 
Ist  zu  starker  Schnee  gefallen,  so  wird  erst  mit  dem  gewöhnlichen  Pflug  vorauf  ge- 
reinigt und  mit  der  Maschine  uachgefegt.    Bis  10  Centm.  hoch  fegt  die  Maschine 


Fig.  b5. 


selbstständig.  Wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich,  kann  immer  nur  vor  einer  der  bei- 
den Waken  gepflügt  werden  und  zwar  jeweilig  vor  der,  welche  den  Pferden  znn&dut 
ist,  also  vor  der  vordersten. 

System  A.  Wood  Patent.  Achniich  den  Strasscul'ege-Maschinen  hat  A.  Wood 
für  Glasgow  und  Edinburgh  Maschinen  zur  Gleisrciuigung  gebaut,  die  das  Pflaster  ab- 
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fegen  und  die  Rinnen  der  Schienen  reinigen.  Eine  starke  Feder  drllekt  einen  Kratzer 
iu  die  Kille  der  Schiene  und  entfernt  den  äcbuiutz,  der  von  der  folgenden  BUrstcu- 
mdM  gMoh  weggckfliurt  wird.  Diflter  Kratier  giebt  gleiohzeitig  der  Maaehino  Fih- 
mag  auf  den  Gleis.  Sehaappt  der  Xratser  ana  der  Sebieoeoantli  herana  nad  stOast  anfe 
Pflaater,  ao  yM  dieaea  deai  Fahrer  darch  daa  AaBcblagea  eiaer  Gloeke,  die  mit  dem 
Kratzer  verbanden  ist,  angezeigt,  woraaf  der  Kutscher  den  Kratzer  wieder  sam  Häa* 
griff  bringt.  Will  der  Kiitficber  ausweiehea,  ao  wird  der  Kratzer  gehobea»  aad  flUirt 
derselbe  sodann  hin  auf  das  Pflaster. 

Mit  der  in  Fig.  So  in  Abbildung  gegebenen  Maschine  aus  der  Fabrik  von  II.  F. 
Eckert  in  Berlin  sind  auf  der  Berlin-Charlottenburger  Pferdebahn  Versuche  zur  Gleis- 
reinigUDg  gemacht  worden,  die  zufriedenstellende  Ilesultatc  ergeben  haben.  Nicht 
allein  am  den  Kehricht  und  Koth  auf  der  Straaae  wegzufegen ,  werden  diese  Mar 
•efiiaea  ▼erwendet,  aoadern  aoeli  am  losea  Sehaee  (bia  sa  5*"  boeb)  aar  Seite  xa 
fegen.  Sobald  der  Schnee  nieht  fenebt  (ballead),  leiatet  £eae  Haaehiae  aaeh  biefttr 
gute  Resultate  and  kann  zu  ähnlichen  Zweckea  eoipfbblen  werden,  da  eiae  weaeat- 
liebe  firsparniss  an  Arbeitekraft  erzielt  wird. 

Die  Walze  dieser  Haaehiae  mass  eine  solclic  Breite  haben ,  dass  dieselbe  auf 
jeder  Seite  der  Schienen  noch  mindestens  ^^0  —  :?.')"•  reinigt,  d.  i.  ca.  30"™  lilnger,  als 
die  jetzt  übliche  Lilnge  der  Walze.  In  diesem  Falle  mass  die  Maschine  jedoch  mit 
zwei  Pferden  (vor  einander   bespannt  werden. 

Die  g^bene  Maschine  hat  ein  Gewicht  von  732Kilogr.,  eine  Arbeitsbreite  von 
1,80  Met.,  eiae  Leistang  pro  Stande  von  5400  DMet.  and  kostet  ea.  750  Mk. 

§  29.  Eis-  und  Schneekratze  System  A.  Vogel).  Fig.  1  u.  2  Taf.  LXIII 
geben  die  Abbildong  eiaer  Eiskratae,  von  Augast  Vogel  in  Neaaelleibanaea  bei 
Leipsig. 

Dieae  Voiriebtang  wird,  wie  ans  Fig.  1  a.  2  eraiobtlieb,  dareh  zwei  Lager  a 
am  die  aa  der  Aehae  aagedrehtea  Lageratellea  angebäogt.   Der  Fosa  dieaer  Lager 

ist  auf  zwei  doppelt  gekröpfte  Stücke  Doppel-T  Eisen  geschraubt,  an  deren  Stirnenden 
sich  die  beiden  Lager  b  and  bi  befinden,  in  welche  die  Welle  c  gelagert  ist.  Die 
beiden  Doppel-T  Gusseisenträger  sind  durch  das  Verbindungsstück  A  in  genauer  Ent- 
fernung von  einander  gehalten.  An  den  beiden  Enden  dieses  Verbindungsstückes  sind 
zwei  Augen  angegossen,  in  denen  die  Gabeln  für  die  kleinen  StUtzräder  c  eingesetzt 
sind,  wodarch  also  das  Gesteil  aus  dem  Doppelt-T-Eisen  etc.,  von  der  Schienenober- 
kante  in  eonataater  Htthe  gehalten  wird. 

An  dem  Lager  O}  aitst  seitlich  efai  Stock  Bohr  angegossen,  welehea  änasorlieb 
abgedreht  aad  woraaf  aieb  daa  eoaiaebe  Bad  /  loae  dreht.  Dieaea  Bad  hat  aa  der 

Nabe  eine  Verzahnung  Air  eine  Klauenkapplang.  Aa  dem  Doppel-T-Träger  ist  seit- 
lich der  Lagerbock  h  angeschraubt,  desgleichen  vorn  am  Ende  der  kloae  Bock  //, . 
In  den  Lagern  dieser  Bücke  liegt  die  Welle  q,  die  an  beiden  Enden  conische  Ge- 
triebe »  und  Je  hat.  Auf  der  Welle  c  sitzt  noch  das  Getriebe  /,  so  dass  die  Achse 
des  Wagens  mit  der  Vorderwelle  ff  durch  diese  Räder  und  Wellen  in  Verbindung 
steht  und  sich  mithin  bei  Umdrehung  der  erstcren  ebenfalls  dreht,  sobald  die 
Kianeakapplnng  r  aaf  der  Aebae  mittelst  des  Hebela  s  ia  Eiagriff  gebracht  iat. 
Ab  dea  Eadea  der  Welle  ^  sitma  klebe  Baads,  gegea  welehe  aieb  eiae  Spiralfeder 
legt,  die  auf  der  anderen  Seite  gegen  die  aus  Stahl  gelbrtigten  Eisfraisen  drückt, 
welche  hierdurch,  da  sie  auf  der  Welle  lose  sind  und  nur  per  Mitnehmer  mit  gedreht 
werden«  eiae  geringe  SeiteaTeraehiebang  erleiden  kOnnen.   Dieses  ist  deshalb  noth- 
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wcudij; ,  weil  die  Fraisen  in  die  Spnrriuncu  der  Schienen  greifen  mUssen  und  diese 
in  ihren  Entfernungen  um  Geringe»  schwanken. 

Damit  die  Vorriohtung  den  nOthigea  Widerstand  gegen  die  kleinen  Fraisen 
gewährt,  ist  dieselbe  dareh  zwei  Gewiehto  m  mid  m,  belastet,  welehe  auf  die  ESaen  n 
drSeken.  Diese  haben  an  ihrem  onteren  Ende  die  Rollen  o,  die  sich  anf  d  nm  Ge- 
ringes seitlich  beweiren  können,  wenn  ein  Ecken  und  Zwängen  sich  einstellt;  /i  und 
w,  sind  unterhalb  des  Wagens  nochmalB  in  den  Eisenbllgcl  m  geführt.  Wird  durch 
Curven  oder  Weichen  ^refahren,  anf  deren  Aussenseitc  P'lachsehiencn  liegen,  so  kann 
der  ganze  Api)arat  durch  den  Kniehebel  p  geliobeu  und  durch  die  Kette  y  arretirt 
werden,  wie  an  der  hintereu  .Seite  der  Lowry  gezeigt  ist.  Da  die  Lowry  uicht  ge- 
dreht wird,  ist  der  Apparat  hinten  und  vom  angebracht;  es  arbeitet  jedoch  immer 
nnr  der  rordere,  und  ist  der  hintere  Apparat  aofgexogen. 

An  derselben  Lowry  ist  noeh  die  Sehnee-  oder  Eiskratse  (Fig.  1  n.  3)  zwisehen 
den  Rädern  angebracht,  die  in  den  Chamierblättern  unigehängt  worden  kann,  sobald 
die  Lowry  zurUckfährtj  indem  nnr  die  beiden  Beibstigangsbolsen  t  heransgemgen  und 
umgesteckt  werden. 

Das  Hüngceisen  u  Fig.  1  u.  ist  am  Eude  mit  einem  .Stahlhakeu  versehen, 
dessen  Abstand  Ul)cr  den  Grund  der  Schiene  durch  den  StlUzlxdzen  r.  der  unten  ebeu- 
falls  von  Stahl  und  gehärtet  ist,  regulirt  werden  kann.  Durch  die  beideu  Schraub- 
bilgel  w,  iwisohen  dem  Eratieisen  u  nnd  dem  Bolsen  v  ist  das  Pflngeisen  z  gehalten, 
welches  mit  seiher  unteren  Kante  dicht  an  die  [Schiene  reicht  nnd  Eis  nnd  Schnee  snr 
Seite  druckt.  Das  ESsen  u  hat  sdtlich  noch  Haken,  an  welche  Gewichte  snr  Be- 
lastung angehängt  werden.  Die  beiden  Eisen  sind  durch  eine  Querstange  r/  verband^ 
und  auf  .Spur  gehalten.  Diese  letzte  Construotion  kann  nur  bei  solchen  Anlagen  ver- 
wendet werden,  die  iiiclit  vdu  oben  oder  in  der  Spurrinne  genagelt  sind,  da  sonst  die 
Kratzfedern  leicht  hinter  den  vorstehenden  Nagelköi)fen  festgehakt  werden  können. 

§  30.  Salzwagon  [System  Julius  Lcstmann].  Um  bei  Frostwetter  und 
Schneefall  die  CHeiarinnen  nnd  LanffiSdien  der  Seidenen  frei  Ton  Sehnee  und  Eta  halten  xn 
kSnnen,  wird  anf  dieselben  Salz  gestreut.  Nach  Erprobung  Terschiedener  Oonstmc- 
tionen,  mit  Borstenwalzen  und  Trichtern,  welche  selbsttfaStig  sein  sollten,  sich  jedoeh 
leicht  Terstopflen  nnd  ungentlgend  functionirten ,  ist  der  auf  Taf.  LXIII  Fig.  4  n.  5 
gegebene  Wagen  anf  sämmtlichen  Berliner  Linien  in  Anwendung  gebracht  nnd  wegen 
seiner  Einfachheit  und  Zweckmässigkeit  zu  empfehlen.  Das  Vordergcstell  ist  dreh- 
bar, uud  sämmtliehe  Ilädcr  mit  kleinen  Kadflautschen  versehen,  damit  der  Wagen 
auf  dem  Gleise  fahren  uud  auch  ausweichen  kann.  Am  hinteren  Ende  des  Wagens 
steht  die  Trommel  a,  in  welcher  die  vier  FlUgel  der  kleinen  Welle  b  durch  die  Hand- 
kurbel gedreht  werden  kann.  Diese  Flügel  sind  windschief  gebogen,  um  gleiohseitig 
beim  Drehen  das  Salz  nach  unten  in  die  LOeherzu  der  Röhre  <^  und  Cf  zu  drtteken.  im 
Ifitteltheil  des  Wagens  befindet  sich  das  zum  Streuen  nothwendige  Salz,  welches  durch 
einen  Arbeiter  mit  einer  Schaufel  in  kleinen  Portionen  in  die  Trommel  geworfen  imd 
durch  einen  zweiten  Arbeiter  durch  die  Drehung  der  Flllgclwelle  in  die  Röhre  ge- 
drückt wird  und  durch  diese  auf  die  Schienen  fällt,  auf  welche  es  sich,  bei  gleich- 
massiger  Bewegung  des  Wagens,  auch  gleichmässig  vcrtheilt.  Die  Röhre  c  darf  keine 
plötzlichen  uud  starken  Krümmungen  haben,  damit  sie  mit  den  auf  dem  Wiigen  vor- 
handenen langen  Nadeln,  fiills  sich  Verstopfungen  der  Rohre  zeigen,  leicht  durchge- 
stossen  werden  kOnnen.  Die  Rohre  mllssen  von  Knpfer  sein,  weil  eiserne  ROhren  zu 
leicht  rosten  und  rieh  dann  verstopfen. 

Je  nach  der  Stftrke  des  Schneelalls  oder  des  Frostes  muss  man  das  Salz  mehr 
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oder  weniger  dick  streuen,  wjik  durch  die  ><chnellere  Unulrehiiiig  der  Kurbel  {geschieht: 
dieses  muss  rondem  auf  der  Lowry  rückwärts  sitzenden  Arbeiter  genau  coutrolirt  werden. 

Soll  die  Strenang  selbatthltig  dareb  den  Wagen,  besiehnngsweise  dnreh  Udier« 
setmng  von  der  hinteren  Aebse  «ni  geeebeben,  wosn  nicbt  gerathen  werden  kann,  so 
niU.>i8tc  man  eine  Doppelconus-Bewegung  anwenden  und  sich  die  IliiitcracbBe  mitdreben 
lassen,  da  nur  durch  die  ConnMbersetznng  die  erforderliche  Variation  genau  gegeben 
werden  kann.  Der  eine  Conus  wäre  dann  auf  der  Achse  zu  hcresfi^rcii .  der  andere 
in  eut^e^'cngeset/ter  Lage  oben  auf  dem  Wagen  und  wäre  die  Di  cliuiig  durch  Kiemen 
mittelst  Wiukelräder  auf  die  Welle  zu  Ubertragen.  Riemenbetrieb  im  Freien  und  in 
Nähe  von  Salz,  welches  eine  Menge  Feuchtigkeit  anzieht,  ist  jedoch  nicht  zu  empfehlen. 

Für  den  Kntaeberbock  iat  sowohl  in  dem  Wagen  als  aussen  an  demselben  Platx. 
Der  Wagen  ist  durch  swei  Qnenrilnde  in  drd  Abthidlnngen  geflieilt.  Ueber  den  Wagen 
ist  ein  Deck  mit  LeinwandUberspanunng  gemacht,  um  beim  Schneefall  das  Salz  und 
die  Leute  zu  scbntsen.  Vorn  oben  ist  eine  Bkndlateme,  die  aueh  ins  Innere  des 
Wagens  lencbtet,  und  eine  Hignalglocke  anzubringen.  Aussen  am  AVagcn  ist  das  Henim- 
zcug.  hinten  ist  ein  Tritt  und  eine  kleine  Thür  angebracht.  W  enn  mau  beim  I  iiischlag 
der  Witterung  rechtzeitig  und  sorgfältig  Salz  streut,  so  kann  man  die  difficilc  Eiskratze 
gänzlich  sparen.  * 

Da  bei  anderen  Construetionen  sieb  die  Bohre  und  der  Meelianiamns  leieht  ver« 
stopfen,  so  sind  aneh  in  Kopenhagen  Versnehe  gemacht,  das  Sah  yorher  in  Tonnen, 
die  anf  der  Lowry  stehen,  bis  zum  Sättigungsgrad  in  Wasser  anfzulösen  und  dann 
ans  swei  Sehlänchen  auf  die  Sehienen  laufen  sn  lassen.  Der  Ausflnss  dieser  Salz- 
lösung mnss  mittelst  Hähnen  zu  regnliren  sein  Dieses  Verfahren  ist  jedoch  nicht 
so  wirksam  als  wenn  das  Sa!/,  direkt  auf  die  Schienen  gestreut  wird,  und  bringt  diese 
Salzlösung  ausserdem  noch  mehr  Wasser  auf  die  Gleise,  als  schon  durch  den  schmel- 
zenden Schnee  geschieht. 

§  Sl.  Sehneepflug.  Der  Sebneepilug  Fig.  10—14  Taf.  LXIÜ  erhllt  Tom  den 
sehnabelartigen  Schub,  damit  der  Druck  des  fortzuschaffenden  Schnees  den  Pflug  selbst 
fest  auf  die  Schienoi  und  das  Pflaster  niedeibftlt.  Derselbe  ist  abgedeckt  und  mit 
tinem  Deiehselmaul  versehen,  in  welches  die  gewöhnlichen  Pferdebabn-Wngcndttdiseln 
passen.  Soll  nnt  dem  l*tlug  allein  gearbeitet  werden,  so  sind  an  denselben  nach 
hinten  hinaus  zwei  starke  Biiuuie  anzubringen,  an  welchen  die  Arljciter  den  IMlug 
lenken  können.  iJas  (lleiche  kann  indess  auch  erreicht  werden,  wenn  man  den  Ptlug 
vor  die  Lowry  spannt  Fig.  1 
n,  %  Taf.  I^IIQ  und  den- 
selben mit  der  Lowiy  durch 
gegliederte  Stangen,  welche 
eine  seitliche  Bewegung  bis 
zu  15  Centimeter  gestatten, 
fest  verbindet. 

Reinigung  der  Gl  eise 
mittelst  Hundschippen. 
Zur  Reinigung  werden  Mdne 
Stielscbippen  (Fig.  86}  ange- 
wendet, die  einen  kasten- 
artigen Aufsatz  ha1>en,  in 
welchen  sich  der  Sehmutz  hineinschiebt.  Durch  die  Keilform  desselben  hält  sich  der 
Schmutz  in  diesem  Aufsatz  beim  Reinigen. 

iUMdbarh  4.  Hp.  KUenbabn-Tccbnik.   T.  25 


Fig.  b6. 
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^  Tranportwiigen  für  Pforaehalinwageii.  Fig.  0  Taf.  LXIII  pebt 
die  Consfinction  eines  Wa^^etis  /nni  Transport  der  Pferdelinlinwafren  Uber  das  PHaster. 
nerRell)e  ist  ans  Doppel-T-EiscD  gebaut,  aul  dessen  uutercu  Lappen  der  FlaDtecb  des 
BabnwageDS  stebt. 

Der  Wagen  hat  vorn  ein  Drehgestell,  um  ihn  lenken  zu  können. 

Auch  ist  rorn  eine  Windetroininel  angebracht,  nm  den  Wagen  an  einer  Kette, 
deren  Endhaken  nm  die  Achse  des  Pferdebahnwagens  geschlagen  wird,  anf  der  hin- 
teren scbiefcn  Rhene  heraufwinden  zu  können.  Die  Knrbeln  baben  viereckige  Z:iiifen, 
welebe  in  die  vierkantigen  Lr»cber  der  Walzenacbse  passen;  dieselben  werden  l»eini 
Transport  beransfre/oo;en .  damit  keine  vorstebenden  Theile  vorlianden  sind,  nnd 
nillssen  so  lau^^  st  iii.  dass  sie  an  den  Vordt rrädern  vorbei,  nnd  nicht  unter  den  Perron 
des  liabnwagens  kuninien,  da  sonst  die  Drehung  der  Kurbel  unmöglich  wird.  Die  beiden 
Irinten  im  Chamier  gehenden  Eisen  der  schiefen  Ebene  werden  beim  Trausport  eines 
Wagens  an  dem  Perron  hoeiigebnnden. 

§  88.  Sehiebebflluie.  Fig.  1—5,  Taf.  LH  geben  die  verschiedenen  Ansichten 
nnd  Sclinitte  einer  kidnen  Schiebebtthne  ohne  Grabe,  die  sich  fttr  Anh^en,  wo 
dieses  UUlfsmittel  angewendet  werden  niuss,  ihrer  guten  Construetion  wegen  empfeh- 
len dllrrio  Dieselbe  ist  ans  einfachem  D<i](]>cl  T-Pjsen  gefertigt.  Die  (^jnerverbin- 
dungen  sind  von  (lusseisen.  l'ntor  die  Dopjni - T- Eisen  sind  /wei  Flacbsrhionen 
genietet,  die  einseitig  vortreten  und  auf  welchen  das  Kad  iles  Wagens  mit  seinem 
Plantsch  anflMnft  (Fig.  3) .  Die  beiden  Seitentrüger  sind  ausserdem  noch  durch  Qner- 
nnd  Diagonalrerhindiingsstangen  mit  einander  Tertmnden. 

Die  4  Zungen  a,  je  swei  nnd  zwei  an  einer  Seite,  sind  an  die  Hebel  b  be- 
festigt, mit  der  Achse  r  drehbar  und  auf  der  entgegengesetzten  Seite  darch  das  Ge- 
gengewicht </  al>balancirt.  Diese  Zungen  sind,  um  die  richtige  Seitenentfernnng  xn 
halten,  jeweilig  noch  zweinial  durch  die  Verbindungsstangen  r  und  r,  gefasst 

Die  Gns8(iucrträger  enthalten  die  Aussparungen  fUr  die  Frictionsiagcr ,  wie 
Fig.  1  u.  5  in  %  natürlicher  Grösse  zeigt.  Die  fünf  kleinen  Stahlwalzen  /  sind  an 
ihren  Enden  mit  kleinen  Anaitaen  Tersehen,  welche  in  die  beiden  Schilde  ff  greifen: 
letxtere  sind  durch  drei  Steokbolzen  h  verbnnden.  Ohne  diese  Frictionslager  geht  die 
Kcbiebe-BQhne  xu  schwer  und  haben,  sobald  sieh  ein  Wagen  aut  demselben  befindet, 
'A — 4  Mann  an  schieben ,  wohingegen  mit  den  Lagern  1 — ^2  Mann  die  Btthne  bequem 
bewegen 

l'm  die  Achshälsc  schmieren  zu  können,  ist  der  kleine  Gusskasten  j,  der  dnrch 
eine  Hol/unterlage  ^-  in  die  richtige  Höhe  gebracht  wird,  von  unten  unterzuschieben. 
80  dass  das  Öebmiorpolster  den  Öchenkel  berührt.  Das  ganze  Lager  ist  durch  die 
Verschlussplatte  /  gegen  Staub  geschtttat.  Um  den  Träger  zu  verstlrken,  ist  oben 
die  Rippe  m  aufgegossen  und  das  Lager  unten  durch  das  Klammereisen  n  yerbnnden 
und  dnrch  t  kleine  Schrauben  Tersehmnbt 

Um  die  beiden  .\clisen  mit  ihren  Rädern  unveränderlich  in  ihrer  adjustirten 
Lage  zu  lialten,  sind  die  l  Bügel  o,  welclie  eine  Stellschraube  haben,  fest  an  die  Guss- 
(jnerträger  vcrKchranl)t.  Die  Stell  seh  rauben  greifen  durch  die  Lager-Verschlussdeckel 
und  drücken  dircct  auf  die  -\chsiv 

In  Fig.  ''\  ist  das  Untergestell  des  auf  der  Bühne  stehenden  Wagens  mit  seinen 
Brensstangen  nnd  BremsklOtxen  gezeichnet.  Wenn  bei  elnerBahn  verschiedene  Wagen- 
Constrnctionen  vorkommen,  so  ist  bei  Einrichtung  der  Schiebebühne  besonders  darauf 
zu  achten,  dass  die  vorragenden  Bremstbeile  nicht  mit  den  Ridem  nnd  Triigem  der 
Schiebebühne  collidiren. 
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§  S4.  Drehtthelbe.  In  Fig.  6  n.  7,  TVif.  LII  ist  eine  einfiiehe  kleine  Dreh- 
scheibe mit  versenlcter  Grabe  gegeben.  Zwischen  den  beiden  Mtttel-Qnenrerbindnngen, 
die  abgebrochen  gezeichnet  sind,  ist  die  MittellngerhUlfte  angehraclit ,  welche  um  die 
Centniiiiplattc  greift.  An  den  Aussen -Querverbindungen  sind  die  vier  kleinen  Hollen 
,  anjcehraoht ,  welche  die  Scheibe  in  Balance  halten.  In  der  Mitte  befindet  «ich  der 
übliche  Küni/^sbolzen,  um  die  Hcthe  der  Scheibe  adjustiren  zu  können. 

In  Fig.  S,  Taf.  LII  ist  eine  Drelisclieiben-Construction  ohne  (Irul)e  anjccdcutet. 
Die  ^H:bciben-Construction  igt  gedacht  wie  jene  der  Schiebebühne  Fig.  1— Die  Mitte 
der  Centnunplatte  mit  KOnigsbolzen  ist  im  Schnitt  gegeben.  Die  gleiche  Construction 
(Fig.  8)  kann  man  aneh  zur  Drehweicbe  ausbilden,  indem  man  den  KOnigs-  oder 
Drebzapüsn  in  das  eine  Ende  des  Doppel-T-Tiftgers  setzt  nnd  an  das  andere  Ende 
desselben  sodann  nnr  zwei  BSder  anordnet. 

§  35.  Wagenwende.  Fig.  7,  Taf.  LI  zeigt  eine  Oleis-Construction ,  welche 
e»  ohne  Drehscheibe  ermöglicht,  die  Wagen  umzudrehen.  In  Pub.  1  ist  der  Wa- 
i.'cn  an^redoutet ,  d;is  rro.«ohriebene  bedeutet  vorn.  In  Pos.  2  ist  derselbe  Punkt  r 
l>ert'its  nach  hinten  gerllekt.  In  Pos.  '.\  ist  c  wieder  vorn,  aber  eutgegeugcsetzt,  wie 
Po«.  1,  der  Wagen  also  gewendet. 

Derartige  Anlagen  sind  zum  Umdrehen  der  Wagen  nothvvcndig,  wenn  durch 
ilfend  welche  Verhältnisse  bedingt  wird,  dass  die  beiden  Scbicncu  der  Gleise  auf 
hingen  Strecken  nieht  horisontal  gelegt  werden  können,  da  sieh  die  Wagen  sonst 
einsmtig  abnntsen. 

§  86.  Eolgleisnigskelle.  In  einaehien  Stidten  ist  die  poliseiliehe  Vorsehrift, 
dass  selbst  auch  die  Wagen,  welche  sonst  nicht  dazu  bestimmt  sind,  dafi  Gleis  sn 
verlassen ,  in  Ausnahmerällen  Uber  das  Pflaster  auf  dem  Kadtiantsch  das  vorhandene 
Hindemiss  umfahren.  Der  hieAlr  von  der  Grossen  Berliner  Fierdebahn- Gesellschaft 
verwendete  Entgleisungskeil  ist  in  Fig.  87 — 89  gegeben. 


Fig.  S7  zeigt  den  Längsschnitt  des  Keiles  und  der  Schiene.  Fig.  SS  gicbt  den 
Grnndriss  und  Querschnitt  des  Keiles  V\-^  ist  die  untere  Ansicht  desselben.  Der 
Keil  ist  .so  construirt,  dass.  wenn  das  Kad  //  mit  seinem  Flantscli  aufsteigt,  derselbe 
an  der  Nase  /»  abgewiesen  und  hierdurch  d«'r  Wagen  aus  dem  (Heise  gebracht  wird. 

Zwei  dieser  Keile  werden  senkrecht  gegenüber  in  die  Nuth  der  Schiene  ge- 
legt and  dnrch  die  Kippe  r  gehalten. 

15* 
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§37.  Warlppavilloii .  In  iiaclistcliciulen  Fig.  '.♦()— 02  sind  die  Wartepavillons 
der  Strassen-Eisenbahn  in  Mliuchuu  gegebeu.  Dieselben  sind  den  in  Brüssel  ansgeftthrten 
uacbgübuut. 

Fiff.  90.  Fig.  91. 

S'eitonansiclit.  Vorderansicht. 


Fig.  02. 


Es  ist  in  diesen  kleinen  Wnrtehiinsern  hesiMiders  für  eine  gute  Ventilation  zn 
Borgen,  da  in  denselben  sunst  im  Sommer  gar  leidit  eine  unerträgliehc  [..uft  und  Hitze 

herrscht.  Bei  der  nebensteliendcn  Coostruction  'Fig.  92;  isj 
die  Ventilation  oberhalb  der  Fenster  angebracht. 

In  kalten  Kfimaten  nam,  wenn  in  den  Bftnmen 
behnf  der  UmeteigbiUetB  sttndig  ein  Controlenr  iai,.  fttr 
Hdznng  Sorge  getragen  werden. 

Fig.  93  giebt  den  Gmndriw  des  Wartepavillons  in 
Hamburg. 

Fig.  O  l  den  des  Wartepavillons  in  Gent. 
Fig.  95  den  des  Pavillons  in  Paris. 
Die  Ornamentik  ist  in  den  meisten  Fällen  xieuilicb  die  gleiche,  und  sind  den 
OmndrisBen  entsprechend  nur  die  Dieher  Tersehieden.  Diese  sind  liei  den  seeh»-  nnd 
achteckigen  OmndrisBen  als  ZeltdSeber  angeordnet 


Fig.  94. 


Fig.  95. 


Die  meisten  derartiger  Pavillons  sind  cin&eh  ans  ITola  hergestellt. 
4^  38.    Pfmiestülle.  ')    Allgemeine   Rlieksich ten.     Bei  Anlagen  der 
Stallungen  ist  Rücksicht  darauf  %u  nehmen,  dass  der  Kaum  bei  angemesaener  GrOsse, 


^  Die  naehfolgnideii  NoÜmb  sind  nm  gramen  Theil  der  Sehrift  des  Profeeior  Engel 
(Der  PfeidestaU  197G}. 
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ftisebe,  reine  Lnft«  genttgendet  Licht,  gehörige  Tcmpcrator  und  angemeBMne  Rein» 
Kebkeit  gewibit 

Temperatur.     Nach  Mitthdiungeii  von  Friedrich  Enge!  in  seinem 

Werlte  -Der  Pferdestall«  ist  die  j;eei|:^netstc  Stalltenii)cratur  fttr  Pferde,  welche 
«cbnellen  Dienst  leisten,  -f-16"R.  und  soll  nicht  unter  4-10"K.  sinken.  Dcrsclhe 
verweist  ebenfalls  auf  Untersuchungen  von  Hcnncberi^  und  Strctiiniann  Uber  den 
Futterverbraueli  bei  verKchiedcnen  Stullteniperaturen,  aus  welchen  sich  einriebt,  dass  der 
Fatterbedarf  mit  siukender  IStallwärme  steigt  uud  zwar  von  +  8"  K.  ausgehend,  für 
jeden  Tempenitargnid  nach  dem  OefrierpnnlLt  hin  nm  5 — 7  % ;  umgekehrt  aber  mit 
iteigender  Wirme  für  jeden  Giad  (bis  13°R.)  nm  2—3)1^  abnimmt. 

Bangrund.  Der  Baogmnd  darf  niohl  feueht  sein,  eventuell  ist  Drainage  nm 
die  Fundamente  anxnlegen. 

Hohe  des  Stalles.  Die  Höhe  des  Stalles  ist  abhängig  von  der  Anzahl  der 
in  demselben  an  stellenden  Pferde,  und  ist  flir  Ställe  mit  3ü  Ständen  ca.  4—4,3  Met. 
za  nehmen. 

Ilprstellungsmaterial  der  l'ni  fassun^rswändc.  Das  Material,  aus 
welchem  die  Wände  hergestellt  werden,  muss  ein  gutes  uud  festes  sein,  bei  Ziegel- 
steinen guter  Mittelbrand.  Der  Stalldnnst  theilt  sieh  den  Steinen  mit  und  erzengt 
bei  weichem  Material  leieht  Salpeterfrass  und  somit  ZerstOmng  des  Mauerwerks. 

Deckenconstrnction.  Besondere  Sorgfalt  ist  der  DeelLenoonstmetion  sn- 
ittwenden,  sobald  Uber  dem  Stall  Fnttenänme  sind,  damit  diese  den  sich  im  Stall 


■    Fig.  U6.  Kig.  «7. 


befindenden  Dnnst  nicht  durchdringen  lässt,  wodurch  das  Futter  auf  dem  Boden  ver- 
dirbt und  von  den  Pferden  nicht  mehr  gefressen  wird. 

Besonders  empfehlenswerth  sind  die  nobensfelienden   beiden  Constructionen 
Ton  Dr.  DUnkelberg  (Fig.  96  u.  97)  und  Ingeoiettr  Wolf  (Fig.  98  u.  99).  Beide 

Fig.  98.  Flg.  99. 


sind  bestrebt,  die  der  Fäulnis»  so  sehr  exponirtc  Balkenlage  etc.  thuulichst  frei  zu 
lassen,  damit  die  Luft  die  Balken  trocken  halte. 
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An  die  Balkcti  l'iir.  07|  sind  Leisten  genagelt,  welche  die  mittelst  Dniiiiiolir- 
presse  gefcrtigtni  IkiIiIcu  Zii'gelplatten  Fi;;.  ^)ti  von  ra.  '^\  Centini.  Länge,  Iii  (A'iitiiii 
Breite  und  8  Ceutiui.  Dicke  tragen.  Die  l'latten  hal)en  Falze  nnd  werden  mit  Kalk  und 
Cemeutmörtel  gedichtet.  Die  Wand-  und  Stcgstürkeu  derselben  sind  J  Centim.  Da» 
Gewicht  pro  Stilek  ist  3  Kilogr.  Die  Platten  sind  durch  die  eingeschlossene  Lnft 
sehlecht  wftnneleitend. 

Bei  der  Constmetion  des  Ingenieurs  Wolf  ^Fig.  98  n.  99]  ist  das  Holz  der  Decke 
noch  mehr  dem  Ludweelisel  ausgesetzt. 

Nach  der  Länge  de»  Gebäudes  werden  auf  die  Balken,  in  Entfernung  vtm 
:57  Centini.,  '>,(»  bei  H  Centini.  starke  Kiesel  lietcstigt  und  auf  diese  die  bogenfiir- 
luige,  in  den  b'ugen  mit  ( 'enientniörtel  ausgcstriclicne  Ziegel|datte  gelegt,  welcli«'  den 
r.,ehni8cldag  trägt.  Bei  dieser  Cunstnietiun  liegen  die  Balken  last  gaii^  frei,  der 
Lchmselilag  seliadet  dem  ilulz  uiebt.  Die  Decke  gewährt  »Sicherheit  l>ei  uu^brechcndeiu 
Fener;  dieselbe  ist  gegen  den  Dunst  nndnrchdringlich,  ehensowenig  fiUlt  Staub  vom 
Boden  herab,  und  es  kann  der  Lchmsehlag  leicht  reparirt  werden.  Besser,  jedoch 
aach  wesentlich  thenrer,  sind  die  DeekeneinwOlbungen  zwischen  Eisenbahnschienen 
und  Dopi)el-T-Träger.  Es  lassen  sich  nach  Baurath  Engel  die  Kappen  von  (r.125 
Stärke  zwischen  T-Kisen  auf  I  .'>  Met.  Spannen,  so  dass  H  btäude  zwischen  die  iätUtz- 
punkte  gebracht  werden  können. 

S  t  an  da  l)gr  e  n  z  u  n  g.  Die  .Vnfstellnng  der  l'lerde  nach  der  Längenriehtung 
des  Stalles  bedingt  weniger  Platz,  als  die  mit  Querständen  und  nut  Fntter-Miftelgung. 
Die  Läugsstelluug  ist  in  Deutschland  sehr  gebräuchlich.  Dieselbe  hatte  allerdings 
mit  Bttckflicht  auf  die  Anbringaug  der  Fenster  ihre  Nachtheile;  nachdem  jedoch  zur 
Veiglasong  der  Fenster  das  Kohglas  verwendet  wird,  welches  die  Pferde  nicht  so 
blendet,  ist  dieser  Naehtheil  gehoben,  nnd  kann  auch  diese  Aufstellung  empfohlen 
werden. 

Die  Standbreite  ])rM  Pferd  ist.  da  die  Pterde  einen  anstrengenden  Dienst  haben, 
geräumig  und  inindestens  1 "'..').')— I "',7  zu  nehmen. 

Die  Länge  dersellicn  ist  ^'",\ — 3"',)?,  die  (iangbreitc.  incl.  .lauclirinnc  2  .Mcl. 

Futterkammer.  Dieselbe  ist  ausserhalb  des  Stalles  nnd  ucben  diesen  zu 
legen,  damit  der  Dunst  uiciu  in  (bis  Futter  zieht,  wodurch  da.sselbe,  wie  schon  er- 
wähnt, von  den  Pferden  ungern  oder  gar  nicht  mehr  gelirefisen  wird. 

Bodenraum.  An  Bodenraum  sind  erforderlich  zur  Aufhahme  des  nlithigen 
Rankfutters  pro  Pferd: 

fftr  Heu  >s  Cubikmet. 

-  Stroh  zu  Häcksel 

-  -      -  Streu  .  7.7 

Zusaninien  Il2,n  Cul»ikmet. 

Gestatten  es  die  örtlichen  Verhältnisse,  SO  ist  selbst  ein  noch  grösserer  (Cobik- 
iubalt)  Bodenraum  pro  Pferd  vortbeilliaft. 

A  u  f  Ii  ä  n  g  u  n  u  d  er  L  a  t  i  r  bä  n  m  e.  Fi  - .  1  im  -  I(>  l  geben  «liverse  Aiit'li;in.unnig>' 
Vorrichtungen,  die  ihrer  Kinfacbheit  oder  guten  Constmetion  wegen  empfohlen  werden 
kOunen.  Bei  sämmtliehen  Anordnungen  ist  HUeksicht  darauf  genommen,  dass  die  Be- 
festigung keine  starre,  sondern  eine  naphgiebige  ist,  damit  die  Pferde  beim  Auf- 
stehen sich  nicht  besclUidigen  können,  sobald  sie  mit  dem  Kreuz  unter  den  Latirbaum 
kommen,  und  femer  der  Baum  leicht  gelOst  werden  kann,  sobald  die  Pferde  beim  Aus- 
schlagen etc.  auf  demselben  zu  reiten  kommen. 
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In  Fig.  1<>"2  ist  der  Baum  durch  einen  »Sfrick  golialtcn. 


Fig.  IttO. 


Die  Balkontriifrer  utlcr  IMlarstielc  sind  diuchbolirt ,  <lor  durchgezogene  Strick 
ist,  nachdem  er  um  das  Hol/  geschlungen,  mit  einer  leichten  »Schielte  geschlossen, 
welche  der  Baum  seihst  testiiiilt.  Sobahl  das  Pferd  iil)er  den 
Latirbauui  geschlagen,  wird  au  dem  Ende  a  gezogen ,  und  lallt 
dum  der  Baun  binanter,  wodnreli  das  Pferd  wieder  ttei  ist. 

Sind  keine  Pilarstiele  angeordnet,  so  hängen  die  Bftnmc 
oter  der  Deeke,  nnd  wraden  die  Anfhängehaken  dann  an 
Ketten  (»der  Strängen  befestigt.  Die  gleiche  Befestigung  wird 
an  den  Balkcnträgem  suigcwcndet,  doch  wird,  um  dem  Baum  eine 
.Seitenbewegung  zu  gestatten,  der  Haken  an  einem  Stück  Kette 
von  10  Centimetcr.  welches  mittelst  Krampe  au  Trüger  auge- 
scblagen  wird,  aafgehäugt. 

Da  das  Eisen  im  Stall  stark  rostet,  ist  darauf  Kttek- 
sicht  an  nehmen,  dass  Eisentheiie  unter  sieh  wenig  Berüh- 
nmgsflftehe  haben,  und  dass  die  Ringe  «(Fig.  101)  genttgend 
gross  sind.  Auch  sind  runde  Qucrscbnitte  Überall  cmpfeh- 
lenswerth.  Um  dem  Einrosten  zu  begegnen,  liat  man  die  Ha- 
kra  aueh  von  Holz  gemacht  «.  Fig.  lOOi. 

In  Fig.  101  ist  der  Aufhängungshaken  an  den  Tilar- 
Stiel  tnlcr  Staudsäule  befestigt.  Bei  sämmtlichen  t'onstructioncn 
wird  der  Ring  a  gehoben  nnd  fällt  sodann  der  Baum  nieder. 

In  Fig.  103  ist  nooh  zum  Schutz  der  Pferde  die  Hokwalxe  Uber  die  Kette  ge- 
schoben. Diese  Anordnung  kann  selbstvers^dlich  auch  bei  den  soeben  betraehte- 
(en  AnfhäDgnngen  benutzt  werden,  sobald  der  Haken  hoher  gehängt  wird. 


Fitr.  lol. 


Fig.  Iü2. 


V'l\L.  lo.t. 


Die  Höhe,  in  welcher  der  Latirbauui  Uber  dem  Fussboden  aufgehängt  wird, 
neblet  sich  nach  der  Grösse  der  Pferde  und  muss  stets  etwas  grösser,  als  die  halbe 
Hfthe  des  Pferdes  sein,  0",05— 1",00  bis  Oberkante  (tlr  Mittelpferde.  I>er  Baum  wird 
hinten  etwas  höher  gehängt,  als  vom. 

Fussboden.  Der  Fussboden  des  Stalles  mnss  gegen  das  Ausseuterrain  min- 
destens um  15  Ccntim.  höher  gelegt  werden,  damit  Tagewasser  oder  auftteigende 
Feuchtigkeit  denselben  trocken  lassen. 
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Die  NeigQDg  des  Standes  soll  nicht  grUsser  als  2—3     der  Standlänge  sein. 

Die  Stallga^se  erhält  Querwülbung  mit  Ueberhühnng  nm  2 — 3ft(  der  Breite.  Für 
die  Stände  ist  Fcldsteinpflaster  des  einsickernden  Urin»  nnd  der  dadurch  ent.>^tehen- 
den  schlechten  ätalliaft  wegen  nicht  zu  empfehlen:  dasKclhe  ist  auch  /.a  kalt,  man 

mlisste  es  denn  in  Hi  tou  set/cn ,  mit  Cemcutguss  ab- 
gleichen und  iu  diesen  in  der  Längeurichtung  Kiuueu 
KcUnciden. 

Besser  ist  schon  Pflaster  von  Kopfsteinen  in 
hydranlischen  Kalk  gesetzt,  da  dasselbe  eine  ebene 
Fläche  bildet.   Aber  am  meisten  ist  Klinkerpflaster  in 

Hydraul  -  Kalk ,  Cemrat  oder  FestmOrtel  /u  < nipchlen. 
Holzpflaster  ist  zwar  weich  und  warm,  jedoch  der  star- 
ken Fäuluiss  und  Verbreitung'  schlechter  Luft  wep'n 
niclit  eniptchleuswerth.  In  der  ätallgafise  geuUgt  Feld- 
steinptiaBter. 

Janehrinnen.  Die  Jaochrinnen  sind  flach  nnd 
so  ansnlegen,  dass  sie  leieht  gereinigt  werden  können. 

Thtiren.  Damit  die  Pferde  sich  beim  Ein-  nnd 
Ausgehen  nicht  beschädigen,  sind  die  Thlirpfosfen  oder 
Kauten  der  ThUr^'crkleidung  und  auch  die  £cken  des 
Mauerwerkes  abzurunden. 

Die  Thl1rl)Cschläpe  sind  einzulassen  und  dUrfcn  nach  der  Ausscuseite  keine 
V(»rKteliendcu  Köpfe  oder  Muttern  haben,  an  denen  sich  die  IMerdc  bescliädij^cn  oder 
das  Geschirr  zerreisscn  können.  An  die  Thllreu  sind  Sturmhakcu  anzubringen ,  da- 
mit sie  festgestellt  werden  können. 

Um  die  Thoren  nicht  vorstehen  xn  lassen,  kennen  dieselben  in  Nischen  schlagend 
angeordnet  werden.  Innenthttren  sind  vortheUhafter  als  Sehiebethllren,  da  die  Un- 
dichtigkeit derselben  hier  nicht  SO  schädlich  ist. 

Die  ThUrbänder  sind  so  in  eonstruiren.  dass  die  Kegel  der  Bänder  in  Pfiuinea 
gehen,  da  ^ich  diese  weit  besser  in  Schmier  halten. 

Die  Schlüssel  wenlcn  vortbeilhaft  ans  Kanonenmetall  angefertigt,  damit  die- 
selben niclit  einrosten. 

Fenster.  Hei  Anlage  der  Fenster  ist  durauf  zu  sehen,  dass  das  Licht  den 
Pferden  nicht  direct  iu  die  Augen  falle ;  dieselben  sind  daher  so  hoch  anzubringen, 
dass  dasselbe  Uber  den  Köpfen  der  Pferde  einfällt  and  der  Lnftzug  bei  geöffneten 
Fenstern  den  Pferden  nicht  schadet 

Die  Verglasnug  geschieht  sehr  vortbeilhaft  durch  Rohglas,  welches  durchschei- 
nend ist  nnd  die  Pferde  nicht  blendet,  selbst  wenn  die  Umstände  nSthigen,  die  Fenster 
tief  XU  setien. 

Der  Stall  muss  hell  sein,  und  ist  daher  Ar  die  nOthige  Grosse  und  Ansahl  der 

Fmister  zu  sorgen.  Die  HrUstnngen  und  Fcnstcrpfeiler  sind  unter  15"  abzaschrägen, 
um  das  Licht  gut  einfallen  lassen  zu  können.  Im  Soniiucr  sind  Gazefenster  einzu- 
setzen, um  die  Fliegen  abzuhalten  und  den  Pferden  hierdurch  die  nothweudige  iiuhe 
zu  gewähren. 

Die  Fenstcrraluneu  sind  von  Eisen  herzustelleu.  Zur  Kintuhrnng  frischer  Luft 
mUssen  die  Fenster  zu  Ötlnen  sein.  Es  emptiehlt  sich,  diese  Oelfuuugeu  nicht  zu 
gross  SU  machen,  um  die  Pferde  vor  Zug  zu  schätzen. 
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Krippen  ond  Ranfen.   Die  Krippen  können  ans  Holz,  Steiui  dement  ond 

GuKseisen  gefertigt  werden.  1Iau]its:)(-hc  ist,  d.iKs  Kie  leicht  gereinigt  werden  nnd 
FuUerreste  in  ilinon  niciit  zurückbleiben  können,  <hi  diese  sauer  werden  nnd  üblen 
OeriK-h  verbreiten.  Aucb  niÜHscn  dieselbtMi  genügende  Gröwe  haben,  damit  von  den 
Pferden  das  Futter  nicht  liiii:uisirest(»ss(>n  wird. 

Die  Uöbc  de»  Krippentisches  oder  der  Krippe  sullte 

fllr  Mittelpferde  1»,2 

-  grosse  Pferde  1",2-1",4 

betragen. 

Die  Holzkrippen  haben  den  Nachtheil,  dass  sie  nndieht  werden  nnd  grosse 

Unterfaaltungskusten  venirRacbcn. 

An  den  Stein-  und  Ceuieutkrippen  .verletzen  und  nutzen  die  Pferde  sich  die 

Zähne  stark  ab. 

Die  benten  Kri[)pen8ebUsseln  sind  die  uvaleu  gusseiserncu ,  die  eiuaillirt  und 
daher  sehr  leicht  rein  zu  halten  sind. 
Die  inwendige  GiOsse 'ist: 

in  LSnge  »  50—52  Gentim. 

-  Breite  =        3G  - 

-  Tiefe  »  24—26  - 

za  nehmen. 

Die  Krippe  wird  am  besten  in  einen  Krippentisch  von  Ki  — 47  Centini.  Breite 
und  bei  EichcnhuU  5  Ceutiiu.,  bei  Kiefernhulz  7  Centim.  stark  eingelassen,  und  letzterer 

Fig.  10&.  Fig.  106. 


oben  entweder  ant  Kriiipcnscliienen  ,  oder  der  ganzen  Länf^e  nnd  Breite  nach  mit 
einem  heiss  aufgestrichenen  As|)li;iltlii  la^  von  ca.  15  Millini.  Stärke  abgedeckt. 

Der  Krippeutiseb  ist  fortlaufend  anzuordnen,  damit  das  Futter,  welches  die 
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Pferde  aus  der  Kaufe  reisseOf  nicht  in  die  üttea  fallt,  sondern  noch  vom  Tisch  ab- 
gefressen wird. 

Da  au  dem  Kripi»eutisch  vielfach  die  Staiidtiefesti^un^  der  Tlcrdc  statt(iiulet. 
80  ist  dieser  sehr  solide  mit  der  Maaer  su  verbinden.  Es  eiuptiehlt  sich  hierzu  iu 
der  Tischhohe  entweder  eine  durchgehende  Aastreppung  zu  maaem,  oder  dnxelne 
Steine  in  Entfernungen  von  0,5  Met.  als  Console  vortreten  »n  lassen,  auf  dem  der 
Tisch,  oder  auch  lang  durchgehende  Holxkrippen  (sidie  Fig.  105)  dann  solide  anf- 
liegen, wie  Fig.  105  u.  106  zeigt.  Der  hlDiiiitergebofreue  Ilakcu  der  Blattschraube  a, 
an  welchem  gleichzeitig;  der  I^atirbanm  aufgeliän;;t  wird,  gielit  einen  einseitigen  Kopf 
fllr  dieselbe,  wodurch  die  Tischidatte  fe.»<t  gegen  die  Mauer  j;esrliraubt  wird.  Aus- 
seu  ist  unter  die  Mutter  eine   grosse  Ihiterlagsdicibc  (»der  Kosettc  /.u  lehren. 

Die  ruud  gebogenen  üaken  dUrfcu  nach  oben  nicht  ofl'cu  sein ,  da  sich  die 
Pferde  daran  sonst  die  Nttstem  anfieissen  k'Onnen;  derselbe  ist  daher  nach  hinten  ge- 
schlossen SU  machen.  Getrogen  wird  der  Tisch  durch  die  Sprnngstange  e.  In  diesem 
Falle  ist  die  S])riingstange  unten  umzubiegen ,  damit  die  Befestigungsschraube  b  ent- 
bistrt  winl  In  Fi:;  107  ist  der  Tisch  auf  die  eingemauerte  Console  d  befestigt, 
welche  ebenfalls  oben  und  unten  mit  den  umgebogenen  Enden  in  die  Mauer  eingegipst 
wird.  Der  oberen  Sehraul>e  y  ist  ein  Oesenkopf  mit  lliiij:  zu  geben,  an  weUheni  die 
rferde  beim  Tutzeu  im  Freien  autgebunden  werden  können  Auf  die  \  orderseitc  der 
Console  ist  eine  Latte  e  geschraubt,  au  welche  die  Bretterverkleidung  /  befestigt 
wird,  damit  die  Pferde  sich  nicht  mit  dem  Kopf  unter  den  Krippentiach  Stessen.  Diese 
Bretterverklddong  darf  jedoch  nicht  bis  an  die  Mauer  geführt  werden,  sondern  mnss 
unten  offen  bleiben,  dannt  sieh  in  dem  Hohlräume  Ratten  nicht  einnisten  könn«!. 

Kaufen.  Die  Kaufen  sind  entweder  durchgehende  L^terranfen  von  Holz  oder 
Eisen,  oder  Korbranfcn  vnn  Eisen.  Dieselben  bekommen  Uber  dem  Krippentisch  l>ei 
hoher  ^'orabreichung  des  Futters  Fij;.  lo.'»;  (),,'>  —  0.7  Meter,  liei  der  senkrerhten 
iFig.  10(i  i),'.]^} — 0,  l,"»  Met.  Um  aui  li  hier  ein  l'ntersto.ssen  des  Pferdes /u  verbiiidern. 
werden  dieselben  vortheilhaft  in  Kischen  befestigt,  welche  man  in  der  Mauer  ausbil- 
det, wie  vorstehend  in  Fig.  toü  gezeigt  ist. 

Befestigungs-  oder  Sprungstangen.  Die  einfachste  und  dabei  aneh 
praktische  Art  der  Befestigung  der  Pferde  ist  die  in  flg.  105—107  angegebene.  Es 
ist  eine  oinf'aehe  Stange,  die  unten  in  der  Mauer  mittelst  Steinschrauben  oder  dnroh- 
gehender  Hol/.ens<  iiruuhen  solide  befestigt  und  oben  mittelst  eines  Breitlappens  an  den 
Krippeutisch  geschraubt  Mird. 

Die  SUnge  ist  uuteu  in  angegebener  Weise  Fig.  105—107)  zu  kn»pfeu,  damit 

der  King  sich  zwischen  Sprangstange  und  Blauer  nicht  festklemmen  kann,  da  die 
Stangen  sonst  fortwfthrand  losgerissen  werden 

Ventilation.   Gute  Ventilation  ist  ein  Haupterforderaiss  ftlr  einen  gesunden 

Stall,  da  die  Ausdünstung  der  Pferde  und  die  Zersetzung  der  Excremente  sich  der 
Stallluft  niittbeilen ,  den  rep:ehnässi:ren  Athmungsprozess  der  Thiere  beeinträchtigen 
und  zu  Krankheiten  \  eranlassun";  ^'cbcn. 

Es  ist  nach  lJnti  rsu(liuni,'en  von  Dr.  Max  Märker,  - F'ntersuchungen  Uber  natUr- 
tUrlicbe  und  künstliche  \'eutilutiou,  vorzüglich  in  Stallgebäuden  etc."  ^Güttingen,  Dcucr- 
lich'sche  Buchhandlung  1S71),  die  verticale  Ventilation  mehr  als  dreimal  so  wirksam 
«rie  die  horizontale.  Die  Ausftlhrung  der  schlechten  Luft  durah  sehornsteinartige 
SchUchte,  welche  durch  die  Stalldecke  aufwärts  führen ,  oder  aber  auch  durch  Venti- 
lationskasten ,  welche  dicht  unter  der  Decke  in  den  Aussenroanern  des  Stalles  be> 
festigt  sind,  sind  die  am  m^ten  üblichen  Ventilationen.   Natürlich  ist  ein  scbom- 
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steinartiger  Aufsatz  ijcträchtUch  wirksamer,  als  lediglich  VentilattOEBöffnuDgen  in  der 
Maaer  unter  der  Htalldecke. 

Bei  beiden  Veutilationen  pflet^eii  Srhieijcr  zur  Kegulirung  dersellten  angebruflit 
zu  sein;  deu  gleicheu  Zweck  mit  Maiiei  löLheru  erfüllen  tlbrigeus  aucli  die  Fenster  mit 
beweglichen  Seheibenreiben ,  doch  entsteht  bei  diesen  licsunders  im  Winter,  wenn  die 
Stellung  der  Klappfenster  nicht  genau  regulirt  wird,  leicht  uacbthciliger  starker  Zag. 

Luftungsötl'uuugen  in  der  Mauer  uiaeht  man  nach  Anssen  za  ansteigend,  um 
den  Loftwechsel  im  Stall  wenigstens  etvras  xu 
beacUennigen  (s.  y.  Fig.  1 07) .  Die  Donstschftchte 
werden  wie  der  Schornstein  gemanert,  oder 
auch  au»  Brettern  hergestellt,  l'm  ihre  Wirk- 
samkeit zu  erbithen .  ist  es  rathsam,  dieselben 
his  nntcr  das  üaeli  doj)pchvaudij,''  zu  niaciien 
und  den  Zwischenraum  »i— ^  Centim.  mit  schlech- 
ten Wärmeleitern,  also  z.  B.  Häcksel,  8üge- 
spähnen,  Flachsscbabai  ausxafttllen.  Um  den 
Boden  (Fatterranm)  vor  dem  eintretenden  Dnnst 
zn  schlltxen,  kann  man  noch  den  Schacht  aussen 
oder  andt  zwischen  den  beiden  Wänden  mit 
Dachpappe  benageln.  Die  Innenseiten  der 
Schächte  sind  zu  theeren. 

Der  Schacht  hatnben  ein  weit  Uberragen- 
des Schutzdach  und  unten  eine  Drehklappc  zum 
Begaliren  der  Ventilation.  Der  Schacht  wird 
bis  «nf  ca.  1—1,5  Meter  von  der  Decke  aus 
naeh  unten  erweitert»  am  den  Aastritt  der  ab- 
xoftlhreDden  Luft  zn  erleichtern. 

Der  Querschnitt  soll  nach  Dr.  M  .irker 
pro  Dnnstschaclit  '  ,,|OM.  nicht  nborsteigen. 
Nach  üeiuen  Hcrechnungen  ist  für  ;>.'>  IM'erde 
eine  Gesammttjuerschnittsötiuuug  von  U,ö2ü  DM. 
erfofderlicb.  Es  mttssten  somit  ca.  6  Dnnst- 
scfaiclite  angebracht  werden,  d.  i.  pro  6  Pferde 
euier. 

Ftlr  horizontale  Lltfltung  wUrde  nach  Dr. 
Mark  er  ca.  1,r)HDM.  OetVnnng  nttthig  sein; 
oder  l>ei  einem  (^»nersclinitt  der  Detfnnn^'^  von 
ca.  Di  und  22  Coiitiin.  deren  ^  Stück. 

l-'s  ist  ratlisain,  reit  Idich  filr  Ventilati(»n.söflnungcn  zu  sorgen,  da  man  nach  Be- 
dürfnis» einen  oder  mehrere  Sehächte  geschlossen  lassen  kann.  Um  nicht  henimen- 
dea  EinflOwea  des  'Vl^ndes  ansgesetxt  zu  sein,  müssen  die  Dunstscbächte  auf  der 
First  des  Daches,  nicht  aber  anf  der  Daehiläelie  mttnden 

Kahmiststand  und  Wasserbad.  Bei  grösseren  Aulagen  ist  es  uothwendig, 
falls  nicht  anf  dem  Depot  ein  Teiefa  oder  (Uessendes  Wasser  sieh  befindet,  das«  zum 
Aoskllhlea  der  Hnfe  der  Pferde  etc.  aaf  Herstellung  eines  geeigneten  Wasserbades 
aod  Kahmiststandes  Rllcksicht  genommen  werde. 

Ist  ein  Krankenstall  vorhanden,  so  ist  diese  Anlage  dorthio  zn  brii^en.  Naeh- 
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atebende  Skizie  (Fig.  108  a.  109)  giebt  die  Anordnung  bierftlr  von  der  Berlin' Char- 
lottenbDiger  Babn.  Das  Bad  ist  0,6  Met.  tief  nnd  bietet  Flatz  fbr  2—3  Pferde.  Das- 
selbe bat  nacb  anasen  einen  Abflnss,  so  dass  es  leicbt  gereinigt  werden  kann.  Der 

Vig.  108  (Schnitt  .^b).  Verschluss  ist  ein  einfacher  Holz- 

zapfen. Das  gau/>c  Bad  ist  in  Ce- 
nicnt  gemauert,  und  der  Fussho- 
den  UDd  die  Seitenwändc  mit  A»- 
phalt-  oderCementguBs  abgededtt. 
Wird  nur  ein  Stand  flIrdasWasaer- 
bad  genommen,  so  darf  dieses 
nicht  unter  1",75  gemaeht  wer- 
d<  11.  (!a  das  Pferd  in  demselben  «onst  nicht  aiogodreht  werden  kann,  wmn  es  wieder 
herausgeführt  werden  soll. 

Fig.  IiiJi. 
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Das  Kulimislhad  ist  flir 
2  Pferde  und  durch  eine  um 
25  Gentim.  Uber  dem  Fassboden 
erbobt  gemanerte  Bollsdiicbt 
beigestellt,.  Uber  welcbe  das 
Pferd  hinwegsteigt.  Die  Kanten 
dieser  Kulischichten  sind  nach 
beiden  Seiten  zn  brerlion.  damit 
das  Pferd  sich  die  Fesseln  an 
den  scharfen  Kauten  nicht  ver- 
letsen  kann. 

Umfasaende  Literatnr  Uber 
Pferdestall-Anlagen  ist  In  EngeFs  »Der  Pferdestall«  angegeben. 

§  39.  Wa^cnschuppen.  Bei  Anlage  der  Wagenaebnppen  ist  darauf  xu  achten, 
das)^  derselbe  im  Inneren  thnnlichst  viel  Licht  bekommt,  am  anch  auf  den  Mittclstriin- 
gcn  etwa  nothwendig  werdende  Reparaturen  da.ielbst  vornehnipn  zu  knnnen.  Liegt 
eine  Längenseite  des  Schuppens  nacb  SUdcn,  so  nebnie  man  für  die  Fenster  an  dieser 
Seite  liohglas.  damit  der  Lack  der  Wagen,  welche  vor  dem  Fenster  stehen,  niciit  rcisst 
oder  Blasen  wirft.  Werden  die  Fenster  mit  gewöhnlichen  Scheiben  verglast,  so  Uber- 
siebe man  dieaelben  ans  gleleber  Rttcksiebt  mit  einem  Kalkanatrieb. 

Die  Entfemnng  der  Qleise  in  den  Sebnppen  nebme  man  3—3,6  Meter,  niebt 
anter  3,0  Bieter;  die  Wagen  liabcn  2  Met.  Breite,  es  verbldbt  somit  illr  den  Gang 
zwischen  den  Iwidcn  Wagenreihen  nur  1,0 — 1,6  Met,  die  Sttm  Pntzen  und  Wa.schen 
der  Wagen  mindestens  erforderlich  sind.  Bei  einer  Gleiscntfernnng  von  '^  Met.  hält  es 
schon  scbwer,  die  Achsen  und  Kädcr,  sobald  diese  unter  deiu  Wagen  ausgewechselt 
werden  sollen,  unterzubringen,  bezw.  zu  entfernen. 

Zum  Answechaeln  der  Räder  emiiliehlt  es  sich,  an  den  Stielen  oder  Zangen  des 
Dacbstnbles  eto.  HSngeeiaen  anzubringen,  wie  Fig.  llOn.  111  zeigt. 

Der  Qaersdmitt  (Fig.  III)  giebt  die  anfgewondene  Stellung  des  Wagens,  so 
dass  die  Räder  frei  unter  demselben  fortgerollt  werden  kOnneii. 

In  den  HUngeeiaen  sind  leichte  Differential- FlaschenzUge  I)efestigt.  Je  zwei 
einander  gegenüber  hängende  FlaschenzUge  sind  durch  ihre  untere  Kolle  mit  einer 
Traverse  verbunden,  die  unter  die  Pcnnnträger  des  Wagens  gesteckt  wird  und  an 
weicher  die  Wagenkasten  autgcvvunden  werden.  Dadurch,  dass  der  Wagen  aufgewunden 
schwebt,  kann  der  Arbeiter  ihn  mit  einer  Hand  leicht  regiereu  und  auch  heheu 
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nnd  senken  f  und  ist  ihm  bierdnrcb  das  UoterbriDgea  Deuer  Acbscu  uud  liäder  sehr 
erleichtert. 

FUr  gp'öggere  Keparaturcn,  welche  unter  dem  Wagen  vor/.uuehmen  sind«  ist  eine 


Fig.  110.  Ki^'.  III. 

Längenschnitt.      ^  QuerächDitt. 


Reparaturgrube  anzubringen.  Die  Schwellen  sind  mit  Eisenankorn  anfp:clogt  und  so 
mit  den  Wangen  dos  Mauerwerks  solide  verbundeu.  FUr  gute  Eotwüsseraog  der 
Grube  ist  Sorge  zu  tragen.'^} 


^:  Abweichend  von  elen  Anpiben  unsoros  hrtrcfrcndm  Prospcctus  sphlii-sson  wir  vorlUiifijf 
du  III.  Capitel  uud  lassen  zunächst  dsia  Capitcl  Uber  Sccundärbahnen  iui  (itibirge  folgen,  wci- 
ehen  sieh  die  Cspitel  ffber  TertiSrbshnen>  und  Drahtbshnen  anseblieaaen  werden.  Den 
Dampfbetrieb  auf  Strassenbshnen,  wie  gleichfalls  Erhiihte  Strasscnbahnen  nnd 
Unterirdischp  Städtebahn  cn  aber  werden  wir  in  lionondoren  Capitcln  am  Schltisse  dieses 
Bandes  bebandeln  und  zwar  aus  dem  Urunde,  weil  über  diese  (iegenstände  gegenwärtig  last  täglich 
neue  ErfUinmfen  fenaebt  werden  nnd  wir  dnreb  dieae  TerMndemnjr  nnierer  Inhalta-AnoKhmni;  In 
die  Lage  komiiicn,  die  zurückgestellten  in  der  KntwIekelOQg  begriffenen  Gegensfäiidc  bei  Herans- 
gabe dieses  Bandes  in  ihrem  derzeitigen  Wesen  und  Bestehen  schildern  zu  kiinncn.  Die  betreffende 
Literatur  des  III.  Capitels  wird  dann  ct>enfalls  am  Schlüsse  des  Capitels  Uber  Dampfbetrieb  dar 
StnaieniMhnen  folgen.  Anmerk.  d.  Redaet 


1\  .  Capitel. 
Secundärbahneu  im  Gebirge. 

I.  Abthdlong. 
Zahnradbaliiieiu 

(System  Rlfc?enbach.) 

Besclirii'licu  von 

R.  Abt, 

•  °niifslrui*U-ur  4rT  MMrbincnfkbrik  Aanu. 

(Hieran  Tafel  LXIV  bis  tXX  und  M  Holnchnltte.) 


^  1.  ZuliUsige  Haxtmailebftnn^r  einer  LoeoiMtiTe.  —  Die  Alnfzigtauaeod 
Locomotiven  von  beute  beritzen  alle  diewlbe  IVansmisrioii,  weldie  als  eine  nahezu 
millioDgliedrige  Kette  von  Wagen  Uber  daa  geaanunte  Säsenbahnnetx  ausgebreitet  ist. 
Aus  diesem  Gmnde  darf  die  Zu kraft  jeder  Locomotive  eine  gewisse  HMhe,  welche 
durch  die  Wagen  nnd  speciell  durch  deren  Zu^^-  und  Stdssvnrrichtungen  bedingt  wird, 
nicht  Uberschreiten.  Die  häufigste  Kruftäussernng der  Mast  hlneu  erfolgt  an  der  Spitze 
des  Zuges  durch  Vcruiittlnng  tler  Ku|)plnngen.  Wie  der  Bctiich  längst  l)C\vicsen,  ist 
dabei  der  ZugUakcu,  auch  abgesehen  von  unvermeidlichen  Stüssen.  der  schwächste 

Theil.  Bridel,  Oberiogeuieur der schwei- 


Pig.  1. 


seriscben  Jnrabahn,  hat  beobachtet,  dasa 
bei  einem  mittleren  Zaggewicht  von  172 
Tonnen  nnd  auf  einer  Steigung  von  25%« 
schon  eine  aussergcw^ihn liehe  Zahl  von 

Ziitrlinkeiilirürlion  vorkonnnt.  trotzdem  die- 
scIIkmi  ans  Kiseu  von  ganz  guter  Qualität 
und  nacli  Uinicnsioncn  ausgeführt  sind, 
welche  denjenigen  des  verstärkten  Hakena 
der  dentflchen  Eisenbahnen  aiemlieh  gleich- 
kommen. 

Bezeichnet  in  Fig.  1 
P  die  am  Zngbaken  wirkende  Krsft 
in  Kilogr., 
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7?  die  Länfje  des  Hebelarmes  derselben  in  Millini., 
If'das  Widerstiiudsniomcnt  ini  gcrdhrlicben  Querschnitt, 

Kt)  bereebuet  sieb 

S  die  iDansprucbuabme  des  Materials  pro  Quadratmilliuiet-, 

Dach  der  Formel : 

P  R 
W 


Bei  dem  soeben  erwUbnten  Zuggewicht  von  172  Tonnen  beträgt  der  mittlere 
Zii^^widerstand  auf  der  Maximalsteigung 

/>=    :»-IOo  Kilogr.,  ferner 
R  =  00""° 

ir=  20.000, 

es  findet  somit  eine  Inanspruchnahme  statt  von 

S  =  16  Kilogr. 

Auf  der  Semmeringbah  u ,  welche  clienfalls  mit  2r)"/,„,  Maximalsteigung  an- 
gelegt ist,  werden  nach  den  neuesten  Veröffentlichungen  vom  Maschinendirector  Oott- 
schalk  durch  eine  Locomotive  sogar  ZUge  von  2i»o  Tonnen  (»ewicht  befördert.  Der 
Zughaken  des  vordersten  Wagens  hat  in  Folge  dessen  einen  Zug  von  durchschnittlich 

0400  Kilogr. 

auszuhalten,  welcher  bei  Übrigens  gleichen  Dimensionen,  wie  oben,  eine  Inanspruch- 
nahme von 

19.2  Kilogr. 

verursacht.  Es  ist  dieses  ohne  Zweifel  die  höchste  Anforderung,  welche  selbst  an 
ein  in  jeder  Hinsicht  vorzügliches  Schmiedestück  gestellt  werden  kann,  und  vom  Stand- 
punkt der  Sicherheit  aus  bloss  durch  den  Umstand  der  Nothwendigkcit  gerechtfertigt. 

Wie  die  angeführte  Formel  zeigt,  bedürfte  es  wenigstens  einer  Verdoppelung  des 
Widerstandsmomentes,  um  dem  Zughaken 
die  bei  derartigen  Constructionen  übliche  ^  ''^ 

Sicherheit  zu  gewähren.  Die  einer  solchen 
Verstärkung  entsprechenden  Dimensionen 
sind  aber  von  vorn  herein  unstiitthaft,  und 
es  ist  deshalb  eine  Zugkraft  von*UOOKilogr. 
die  grösste  zulässige  Leistung  einer  Loco- 
motivc  vor  dem  Zuge. 

Die  Kraftabgabe  einer  Maschine  kann 
aber  ebensowohl  hinter  dem  Zuge  er- 
folgen. In  diesem  Falle  sind  die  Buffer- 
federn in  Anspruch  genommen.  Mehrfache 
Abmessungen  an  deutschen  und  schweizeri- 
schen Wagen  neuerer  Construction  haben  für  die  fast  allgemein  zur  Verwendung 
kommenden  Spiralfedern  nach  Fig.  2,  folgende  Durchschnittsdimensionen  ergeben: 

Mittlere  Blattdicke    .    h  =  7""", 

Blatthöhe     .    h  =  130  - 
grösster  Halbmesser  .  R  =  OS  - 
Gestatten  wir  die  gewiss  hohe  Inanspruchnahme  ])ro  Quadratmillim.  ron 

®  =  lOOKih»gr., 


j  Google 
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so  ergiebfc  sich  die  dieser  .Spannang  entsprecheDde  Tragkraft  P  einer  aolehen  Feder 
nadi  der  Formel 

2        6^  Ä2 


Durch  Einseteen  der  zogehüri^^cn  Wcrtbe  folgt  abgerundet: 

P^-  ?,m)  Kilogr. 

Da  jedoch  die  Uebertragimg  stets  auf  zwei  Butler  zugleich  erfolgt,  so  erlaubt 
die  StosBvorriehtung  der  gegenwärtigen  Wagen  einer  Loeomotive  hinter  dem  Znge 
einen  Maximaldrnek  von 

6400  Kilogr. 

anszuiilx'ii.  In  Wirklichkeif  kiiiintc  diese  Leistung  freilich  orliiiht  werden,  indem  Reibst 
das  Hrcchcn  einer  BufVerfcder  die  Sicherheit  des  Zuges  nicht  gcrahrdet  Doch  dUrffe 
diese  Eventualität  zu  häufig  vorkonnnen.  um  dem  Betriebe  zuträglich  zu  sein.  Bei 
eiuctu  gegebenen  Drucke  P  berecbuet  sich  Dämlich  die  Einsenkuiig  /  einer  Spiral- 
feder annfthernd  nach  dem  Ansdraeke 

2  •     g  ' 

wobei 

/  die  Länge  der  F^er  =  210»« 

2 

g  den  Dehnungsniodul    —  ^  des  Eiasficitätsmoduls  12000 

und  jede  der  anderen  (irüssen,  die  bereits  angeAlhrte  Bedeutung  haben.  Daraus  be- 
recbuet sieb  für  die  fragliche  Feder  bei  :t2(Mi  Kilogr.  Druck  eine  Einsenkung  von 

8  Millimet. 

Ein  so  bedentendes  Znsammendrtickea  ist  aber  einer  Spiralfeder  nicht  weniger 
nachtbeilig,  als  die  oben  geflmdene  Inanspmchnahme  der  Znghaken.  Wir  gdangen 
also  an  dem  Sehlnsa,  dass  die  ntttzliohe  Tangentialkraft  einer  Loeomo- 
tive,  mOge  sie  vor  oder  hinter  dem  Znge  arbeiten,  0400  Kilogr.  nicht 

libcrsteigen  soll,  indem  eine  Mehrleistung:  bei  der  Stärke  der  ausgeführten  Zug- 
und  Stossvorrielitun^'en  des  RoUniaterials  nicht  zur  Verwendung  kommen  dürfte.  In 
der  grajihischeu  Darstellung  der  Leistungsfähigkeit  verschiedener  Locomotiven  auf 
Fig.  3  Tat.  LXLX  sind  für  sämmtliche  Steiguugeu  vou  2i)  bis  2üO%o       dieser  Maxi- 

maltangeQtialkraft  entsprechendcB  Znggewichte,  als  Oarre  eingetragen.  Wir 

werden  spiter  hiennf  znrllekkommen. 

Bei  allen  Adhisionsmaschinen  ist  die  Tangentialkraft  eine  Function  den  de- 
wichtes.  Um  jene  zu  vergrJ^sscrn,  muss  dieses  erhöht  werden.  Daraus  folgt,  dass 
je  stärker  die  Leistung  wird,  desto  mehr  Kraft  zur  Selbstbcwegung  der  Locomotive 
verloren  geht.  Dieses  ist  nicht  der  Fall  bei  den  Zah  n  radlocdiiioti  ven ,  wie  sie 
N.  Riggenbach,  Masrhinendirector  in  Aarau,  seit  bereits  8  Jahren  fllr  S  verschie- 
dene Babuen  ausgeführt  hat.  Freilich  haben  auch  diese  Maschinen  mit  den  anderen 
die  Eigenschaft  gemein,  dass,  wihrend  ffie  Brattoleistm^  oonstant  bleibt«  ndt  m- 
ndmender  Steigung  die  nutabare  Leistung  auf  Kostm  d«r  verioreneii  abnimmt,  jedodi 
in  viel  schwlchom  llaasse.  Es  beritien  s.  B.  die  Aditknppler  vom  Semm^ring 
sammt  Tender  im  dienstflihigeii  Zustande  ehi  Gewicht  von  79  Tonnen,  wovon  58  Ton- 
nen das  nutxbare  Adhisionsgewieht  bilden.   Bei  der  Annahme  Ton  Adhiaions- 

eo6ffieient  ergeben  diese  Maseldnen  eine  Tangentialkraft  von 

8666  Kilogr. 

oder  pro  Tonne  Locomotivgewieht 

IUI  Kilogr. 
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Die  Zalmra<llo('onioti\ en  der  Halm  von  l\(irscha(  |i  nach  Heiden  liulton  ein  'l'utal- 
gewiebt  von  tU  Tonucn  und  urbeituu  mit  einem  ((inKtauten  ZabnUruck,  welcber 
der  Tangentialkraft  der  AdhKsionsniaschinen  enlnpricbt,  von 

6000  EUogr. 

was  pro  1  Toone  Loeomotivgewidit 

375  Kilogr. 

«aamsebt. 

Hier  sind  wir  hol  der  wicbti{!:8ten  Charakteristik  des  Zal)nrads\ steines  anpe- 
hn^t,  dessen  Vor/ü^e  llir  den  Betrieh  von  Bahnen  mit  aiisserf^ewiihnlicheii  Slcipunfrs- 
verhiUtnisHen  von  so  hoher  Bedentung  sind,  dass  es  sich  uis  vollberecbtigtcs  (tlied 
unter  die  fortgescbritteusten  Verkehrsmittel  einreibt. 

^.  2.  Clflsehtelitllcbefi.  —  Die  kanstlielie  Beibung  und  tbeilwetse  ein  cigent- 
Kdiee  Zabnnid  liegen  den  frttliesten  Gedanken  der  Locomolivenconetnietion  zu  Gmnde. 
So  beiass  eine  von  Trevethik  im  Jabre  1804  gebaute  LoeooioliTe,  welehe  anf  der 
Eisenbahn  Merthyr-Tyd\iUe  prohirt  wurde.  Triebräder  mit  Qnerrinnen.  Blenkin8(»}) 
von  Leeda  nahm  1M1  soj^ar  ein  Patent  ;iuf  eine  Maschine,  die  sich  mittel.*<t  Zalnirad 
und  einer  mittleren  Zahnstange  lortbewegte  Die  erste  dieser  Locomotiven  wurde  am 
12.  August  1S12  auf  der  '),»>  Kilometer  laugen  Balm  zwischen  den  Middletoner  lv(di- 
lengrubcn  und  Leeds  probirt  und  zog  'M  schwer  beladcne  Kohlenwagen  mit  .'>,2  Kilo- 
meter Gesehwindigkeit  pro  Zdtrtnnde.  Die  (^mirtnMtfon  der  Masdiine  wie  des  Ober- 
baoes  bot  aber  Cut  nnttberwindbare  Hindernisse,  nnd  als  zudem  1814  Blacketft, 
Besüaer  der  KoUengmben  sn  Wylam  bei  fortgesetsten  Proben  mit  der  Trerethik'sehen 
Maschine  beobachtet  hatte,  dass  das  Loconiotivgewicht  allein  scbon  genüge,  um  /.wi- 
schen den  Rädern  und  Schienen  die  nöthige  lieibnng  hervorznbringen,  war  die  Zahn- 
radlocomotive  bald  in  Vergessenheit  geratlien 

Nach  wenigen  Jahrzehnten  führten  Schienenstrange  nach  allen  Richtungen  F>ng_ 
lands  und  des  Festlandes.  Und  wenn  auch  häutig  die  Natur  dem  Weiterbau,  durch 
stmle  GebiigsrOcken ,  unttberwiadlicbe  Hindernisse  entgegensetate ,  finden  sieb  docb 
genüg  Babnen,  w^be,  xwar  mit  Strömen  Ckldes,  sieb  doeb  den  Dnrebpass  erzwun- 
gen baben  nnd  gegenwirtig  anf  Steigungen  ron  30  und  40*/oo  den  Verkebr  zu  be- 
wältigen snehen.  Jedoeb  TerurBachen  diese  Bahnen  ausser  den  enormen  und  fort- 
währenden) Baukosten  einen  unverbiUtnissmässig  tbenren  und  zudem  aneb  gefabr- 
voUec  Betrieb. 

Eine  derartige  Linie  mit  20'  Steigung,  theilweise  in  dem  Kilometer 
langen  Hauenstciutunncl  gelegen,  hatte  N.  Riggenbach,  seit  ISä;!  Maschinen- 
meister der  sehweizerischen  Centralbahn,  zu  betreiben.  Diesem  Manne  war  es  be- 
sebieden,  bald  nach  Erkenntniss  des  Uebels  auch  ein  geeignetes  Mittel  sn  dessen  AbbttUb 
zu  erfinden.  Sehen  im  Jabre  1862  erwarb  er  sieb  in  Frankreieb  ein  Putent  für 
Eisenbabnbetrieb  mit  Zahnrad  und  Zahnstange,  welebem  etwas  spftter  gleiche  Patente 
in  Oesterreich  und  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  folgten.  Wenn 
auch  diese  Urkunden  nicht  sogleicli  zur  A'erwerthung  gel.nigten  ,  wurde  doch  tUebtig 
an  der  Vervollkommnung  des  neuen  Systems  gearbeitet.  Zeiehmingen  und  Mocleile  an- 
gefertigt, die  dann  18»)H  bei  der  Jahresversamndung  des  schweizerischen  Ingenieur- 
und  Architekteuvereius  zur  Vorlage  gelangten.  Weder  das  Urthcil  dieses 
Verdns,  noeb  ein  späteres  Gntaebten  der  Professoren  des  eidgenOssiscben 
Polytecbniknms  in  Zttrieh  lauteten  ermntbigend,  indem  die  tbeoretisebe  Voll- 
kommenheit des  damals  aaftauchcnden  Wetlfseben  Systems  der  prak- 
tischen Ausführbarkeit  des  Riggenbaeh'scben  vorgezogen  wurde. 


U.  Art. 


luzwischen  hatte  Tiif^euionr  Marsh  in  Nordamerika  ebeul'alls  die  Idee  einer 
Zahnradbahn  weiter  vertolgt  und,  untenstUt/.t  von  dem  bekannten  llnternehnuni^sgeiRt 
der  Amerikaner,  in  der  Nähe  von  Boston  aut'dcnMount  Washington  eine  Zahn- 
radbahn mit  330"/ou^teigung  in  Angriff  genomiueu*).  Diese  Naehricht  verfehlte  in 
der  Schweix  ihre  gute  Wirkung  nicht.  FliMslich  war  das  Zotraaen  in  das  Zahnrad- 
Rystem  erwa«sht,  und  als  Riggenbach  gar  mit  dem  g^llcklichen  Projecte  «ner  Zahn- 
radbahn auf  den  Kigi  auftrat,  fanden  sich  rasch  FVennde,  welche  da»  Unternehmen 
auch  finanziell  sicherten.  Noch  im  licrbBt  1868  begannen  die  beiden  Ingenieure  und 
Freunde  Hijrgeubach's,  Näff  von  rtt  Mallen  und  Zschokke  von  Aaran,  mit  den 
Vorstudien  der  Trace.  Schon  zu  Anfang  des  foljjendcn  Jahres  konnte  mit  den  Erd- 
arbeiten begonnen  werden,  und  im  Herbst  1S7(>  war  die  ganze  ^>,V1U  Meter  lange  Linie 
so  zu  sagen  vollendet,  so  das«  sie  mit  der  Kur-Saison  1871  dem  regelmässigen  Betriebe 
ttbeigehen  werden  Itonnte.  Die  Bahn  beginnt  hart  am  Ufer  des  VierwaldttiUlerBeeB 
bei  der  Dampfachiffatatlon  Vi  tan  an.  Eine  Drehscheibe  verbindet  die  Kemisen  nnd 
WerlLBtStten  mit  dem  Bahnhofe,  dessen  Gleit<  bereits  in  einer  Steigung  von  <')«'> »/gg 
liegt  In  raschem  Bogen  fuhrt  von  dort  die  Bahn  Itis  zu  den  jäh  anfsteigeuden  Felsen 
des  Kigibergcs,  denen  sie  bei  sehr  gtlnstigem  Hoden  bis  auf  <lie  Höhe  folgt,  meistens 
mit  2öt)"  .Steigung,  l  ngelabr  in  der  Mitte  des  Herges  tindet  sicii  ein  Meter  lunger 
Tunnel  und  unmittelbar  daran  schliesseud  die  kUhu  gelegene  SchunrtobelbrUeke 
von  75*"  Spannweite  und  2boy^  Steigung,  in  «ner  Cnrve  von  I^O*"  Radius.  Etwas 
oberhalb  li^  die  HaltaateUe  nnd  Waaserstation  Freibergen.  Yen  hier  bii  Kalt- 
bad ist  die  Linie  xweisparig,  nm  noch  weiter  oben  wieder  einspong  den  Weg  Ms 
Staffel hti he  furtzusetzen. 

Noch  vor  Eröffnung  dieser  Bahn  hatte  Kiggenbach  sein  System  in  einer  an- 
deren Gegend  der  Schweiz  bereits  zur  Ausfuhrung  gebracht.  Eine  kleine  Stunde  von 
Bern,  in  Oste rniu ndigen ,  existiren  Steinbrüche  von  aussergewöhnlieher  Mächtig- 
keit und  geschätzter  (Qualität.  Schon  seit  Jahren  wurden  dieselben  durch  eine  Aktien- 
geseilschatlt  iu  grossem  Maassstabe  ausgebeutet  und  die  Steinblöcke  mittelst  B^uhrwerk 
anf  die  V/t  Kilometer  entfernt  gelegene  Eisenbahnstation  gebracht.  Dieser  kostspie- 
lige Transport  sollte  dnreh  Anlage  einer  Zahnradbahn  beseitigt  werden.  Die  Bodenver- 
hiUtnune  gestatteten  die  Zahnstange  anf  die  ersten  560"  mit  IOO^/m  Steignng  m  be- 
schränken und  den  Übrigen  Theil  als  gewöhnliche  Adhäsionsbahn  ausznfllhren.  Da 
jedoch  dieselbe  Maschine  sowohl  auf  der  Zalmstange  als  auf  dem  Thalgleise  den  Be- 
trieb besorgen  sollte,  musste  sie  nach  ge  ni  i«  r  Ii  tem  Systeme  ausgeführt  werden. 
Schon  1^70  trat  diese  erste  Zahnradlocomotive  ilireu  Dienst  an  und  versieht  denselben 
bis  heute  zur  grössten  Zufriedenheit ;  seitdem  Sommer  \blü  ist  sie  durch  eine  zweite, 
Khnlicher  Constmetion,  antentlltxt. 

Die  erste  Rigibahn,  die  nur  bis  StaffirihOhe  führte,  wnrde  bald  dnrdi  Zschokke 
und  Kiggenbach  bis  Knlm,  den  höchsten  Gipfel  des  Berges  (1750"  Uber  Meer), 
fortgesetzt.  Die  direkte  Linie  von  Vitznau  bis  Kulm  bentat  eine  Länge  von  7  Kilom. 
und  ttberwindet  dabei  eine  Utthe  von  1310  Metern. 

Die  von  Marsh  gebautv  Bahn  wird  gegenwärtig  aoch  betrieben.  Die  Coustructiun  de& 
Oberbttuea  wie  d«8  Betriebiaaterials  ist  aber  ao  primitiv,  daaa  in  Folge  deaaen  häufige  Betrieba- 
Btörungen  eintreten.  Die  Bahnlange  auf  den  .Muuut  Washiu^^tun  beträgt  4S27'".  die  Höhe  ii«*r  Spitz« 

UIkt  »leui  Seenivi'au  I!Mlui_  ^He  gesamiute  Sti  if^mi-  ili  r  J'ahii  I  JOO'",  »«xluss  sich  eine  luittlei« 
•Steigung  vun  i  :  .'i.il  ergiebt.  Die  Zaiiiirudlovuiuulivo  /.iciit  uiuuu  rersuaenwagtia  mit  3G  Falir- 
gSaten  In  !■/«  Stunden  auf  die  Spitxe  dea  Berges  and  bcwericstelligt  die  TiiaHahrt  In  1%  Stunden. 

Amnerk.  der  Redact. 
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Ui'i-  praktische  wie  finanzielle  Erlbig  des  Zaiiiiradsysternes  hatte  schnell  allg:c- 
lueiucs  Zutrauen  erweckt.  In  der  Nähe  von  Wien  wurde  von  den  beiden  letjitge- 
uumtea  Männern  (Ingcniear  Näff  hatte  sieh  nach  Vollendung  der  ersten  BigibKhn  ins 
PrivafldMQ  lonrfteicgescogen)  die  dritte  Zahnradbahn  angelegt.  Von  Kussdorf  aus- 
gehend, fUirt  sie  Uber  Griniin  und  Krapfenwaldl  auf  die  Hochebene  des  Kah- 
lenbergs. Sie  hat  eiaeUUige  von  r>  Kilom.  und  Steigungen  von  30  bis  IOO^m* 
entiftgn»  Hohe  beträgt  2s()'".    Die  Eröffnung  fand  statt  am  7.  Win  1874. 

Inzwischen  hatte  sich,  mit  liiggenbach  und  Zschokke  an  der  Spitze,  eine 
in  t  e  r  u  a  t  i  o  n  a  I  e  (i  e  sc  1 1  s  c  haf  t  fU  r  Berg  ba  h  n  e  n  zur  Ausbeutung  des  Zahnrads\  ste- 
nies  gebildet,  mit  eigenen  vorzUgHch  eingerichteten  Werkstätten  in  Aarau.  (ileich/.eitig 
gelangten  drei  grössere  Zaburadbahucu  zur  Ausführung :  Diejenige  auf  den  Schwaben- 
bergbeiPe^tmit  einer Gesammtlftnge  von 3 Kilom.  nnd  103%o  Maximalsteigung.  Eine 
tweite  Bahn  aof  den  Kgi,  von  Arth  am  Zogersee  ausgehend,  mit  einer  9,8  Kilom. 
langen  Zahnstange  nnd  212%o  Maximalsteignng,  nebst  einer  1400  Meter  langen  Zu- 
fahrt, welch  letztere  durch  eine  gewöhnliche  Adhäsionslocoraotive  betrieben  wird. 
Endlich  eine  dritte  Bahn  von  Korschach  'am  Hodensee  bis  Heiden,  mit  einer 
Länge  von  ■')  .'»  Kilom  und  Steigungen  l)is  „„,  welche  looo  Meter  oberhall)  des  Bahn- 
hofs Korsciiach  in  das  Netz  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  eiuuiundct.  auf 
deren  Gleise  die  BergzUge  den  Bahnhof  erreichen.  Sic  war  der  letzte  Bahnbau  der 
internationalen  Bergbahugesellscbaft.  Seit  dem  Frttlyahr  1S76  weiden  nnter  der  Di- 
reetion  Biggenbach's  nur  noch  die  mechanischen  WerkstStten  fortbetrieben,  die  sich 
daianf  beschiSnken,  Betriebsmaterial  nnd  Zahnstangen,  sowie  ttberfaanpt  die  voUstiln- 
dige  Ausrüstung  von  Zahnradbahnen  anzufertigen.  Es  ist  dieses  sdther  bereits  fllr 
iwei  Bahnen  geschehen:  nämlich  für  eine  solche  in  Wasseralfingen,  Königreich 
WHrtteml)crg,  und  eine  andere  in  KUti,  Kanton  Zürich,  in  der  Schweiz.  Beide  sind 
wie  jene  in  Ostermundigen  tlieils  mit,  theils  ohne  Zaimstange  ungelegt  und  müssen 
deshalb  mit  ivucomotiven  gemischten  Systems  betrieticn  werden.  Die  erstere  soll 
die  nr  Verhüttung  kommenden  Stalfene  vom  nahen  Braunen  borg  nach  den  Wer- 
ken bringen  nnd  auf  dem  RttckwQge  gleichseitig  die  Schlacken  nach  hoher  gelegenen 
AHagemngsplSinen  sehaffiMi.  Die  Zahnstangenstrecke  hat  eine  LKnge  von  830"  nnd 
eine  Steigung  von  78%„,  die  zugehörige  AdhUsionsbahn  eine  solche  bis  '2r)"  „„  Die 
Eröffnung  des  regelmässigen  Betriebes  find  am  1.  November  IS7G  statt.  Die  Bahn 
in  Rüti  verbindet  die  bedeutenden  Efalilisseineuts  von  ('as|)ar  Honegge r  nnt  der 
nächst  gelegenen  Kiscnbabust^ition  gleichen  Namens.  Die  Zahnstange  besitzt  KU>" 
Länge  und  10.")"  Steigung.  Die  beiderseits  anschlics-seudc  Adhäsionsi>alm  ist  nahezu 
bori'iCODtal,  besitzt  dagegen  Curvou  von  nur  t  uu  Meter  liadins.  Die  zugehörige  Zahn- 
radloeomotire  hat  im  Juni  1S77  ihren  Dienst  angetretmi.  Vcrgl.  die  Läugenprofile 
dieser  8  Zahnradbahnen  im  Organ  1878,  Taf.  1.) 

§  3.  Vnterbau.  —  DieTraee  einer  jeden  Bahn,  die  mit  Adhäsionslocomotivcn 
betrieben  werden  soll .  niuss  sich  nach  den  Maschinen  richten  und  unterliegt  des- 
halb in  ihrer  Führung  sehr  kostspieligen  Bescliriiiikungen.  Ein  hochwichtiger  Vorzug 
des  liiggenbaeh'schen  Systemes  l>esteht  nun  darin,  dass  dieses  gestattet,  die  Bahn, 
in  fast  unbeschränkter  Weise,  unmittelbar  den  Budenverbältnissen  anzupassen,  da  die 
Zahnradlocomotiven  stets  der  gewählten  Tracc  entsprechend  construirt  werden  können. 
Wie  die  firfiüiruugen  bei  8  Zahnradbahnen  zeigen,  sind  die  Concessionen»  welche  hier 
dem  Terrain  gemaoht  weiden  dürfen,  gegenüber  den  bei  AdhSsionsbahnen  höchstens 
zulässigen,  gauz  bedeutende.  So  haben  sich  auf  ofTener  Bahn  fUr  eine  Geschwindig- 
keit bis  12  Kilometer  pro  Zeitstnnde  Gurven  mit  180  Meter  und  hei  etwas  geringerer 

21»  ♦ 
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fJcscliwindi^koit  solche  von  mir  Hitt  Meter  als  ^^anz  znlässij;  erwiesen,  ebenso  l'eher- 
{^ungscurveu  von  :;()0  und  selbst  2«m>  Meter  bei  Gefailsweeliseln.  liiu^ielitlich  der  Stei- 
gungea  siod  die  Grenzen  noch  mehr  erweitert  Auf  den  nur  30*/m  Steigung  habenden 
Strecken  der  BLahlenbergbahn,  wie  anf  jenen  von  250  Vm  <un  Rigi,  arbeitet  das  Zahnrad 
täglich  mit  Sicherheit  nnd  Erfolg.  Das«  anf  diese  Weise  gans  ansehnliche  Erspar- 
nisse bei  der  Anlage  gemacht  werden  künnen,  ist  einleuchtend.  Als  sprechendes  Bei- 
spiel bieilir  mag  ans  den  vom  Oberingenieur  Hell  wag  fklr  die  Gottbardbahn  ansge- 
arbeiteten  l'rojccten  kurz  Folf^endes  an^jefUhrt  werden: 

1.    Baukosten  einer  Adhäsionsbahu  mit  25 "^mi  MaxiumlHteigung. 
Ciurtnellen  bis  Wasen  .  ,  .    Frs.  10,578,000 
Wasen  bis  GUschenen  ...     -  11,058,0410 
Daxio  bis  Polmengo ....     -      9,459,000  ^ 
Lavorgo  bis  Giomico  ...     -  10,876,000 

Zusanmien  Frs  41,071,000 
:\.    Kosten  der  au  Stelle  der  AdhäHionsbabn  aussnfUhrenden  Steilrampen 
f  Ur  Zaburadloeom  oti  ven  nach  System  iiiggenbach 

(Jurtnellen  bis  Wasen  .  .  .  Prs.  :i,ol7.s(M> 
Wasen  bis  Giiselienen  ...  -  :t,0ir>,()00 
Dazio  bis  Polmengo  ....  -  2,:{7-2,800 
Lavoigo  bis  Oiomico  .  .  .  3,842,000 

Total  Frs.  12,277,600 
was  eine  Erspamiss  von 

29,693,400  Frcs. 
oder  nind  1^0  Millionen  Franken  ausmacht. 

Der  Unterbau  der  Zahnradbahnen  an  und  l'lir  sich  ist  dersellje  wie  bei  l'hal- 
bahnen.  Einzig  bei  Linien  mit  ganz,  ansserunlentlichen  Steigungen,  wie  gerade  am 
Uigi,  ist  es  rathsam,  in  Entfernungen  von  75  bis  100"  Stciusätse  anzubriugeu, 
wie  sie  durch  Fig.  12,  13  n.  14  Tafel  LXIV  dargestellt  sind.  Dieselben  bestehen  ans 
nngefthr  meterhohen  Quadern,  gegen  die  sieh  1  oder  2  Quersehwellen  stutzen  nod 
dadnreh  ein  allftlllges  Verschieben  von  Zahnstange  sammt  S<'liwellen  und  Scliienen 
verhüten.  Unter  normalen  Verhältnissen  werden  diese  Stutzpunkte  durch  die  der  Kampe 
parallel  gerichtete  und  nie  mehr  denn  (Whki  Kilotrr  lietrafi:endc  Coniponente  <les  totnlm 
Zuggewichtes  kaum  in  Anspruch  ^'Cnoninien  werden;  sie  bilden  aber  im  ganz,  neuen 
Zustande  der  Bahn  und  bei  gewaltigen  ivegengUssen,  welche  den  Bahnkörper  durcbnässca, 
eine  beruhigende  Sicherkeit. 

f  4.  Oberban.  —  Schienen.  Das  Zahnradsyslem  ist  nieht,  wie  %.  B.  das 
Wersche,  ein  oombinurtes,  sondern  ein  einfaches.  Während  Wetli  die  kllnstticbe 
Reibung  nur  dann  zu  Hülfe  nehmen  will,  wenn  die  natttriiche  Adhäsion  nicht  mehr 
ausreicht,  verzichtet  Kiggenbach  ganz  auf  diese  und  schreitet  bloss  durch  Ab- 
wicklung des  Zahnrades  vorwärts.  Aus  diesem  (Irunde  können  sännntliche  Lncomo- 
tivräder  blosse  Laufräder  sein.  Da  zudem  weder  diese,  noch  Jene  der  Wagen  auf 
der  Zahnstange  gebremst  werden  müssen,  da  lerner  das  {4ewicht  einer  Zahnradloco- 
motive  höchstens  demjenigen  eines  beladeuen  Guterwagens  gleichkommt,  der  Rad- 
druck somit  nur  4  statt  wie  bei  gewöhnlichen  Bahnen  7  nnd  8  Tonnen  betrilgt. 
so  darf  nieht  nnr  ein  Schienenprofil  vom  halben  Gewicht  des  gewöhnlichen  rar  Ver- 
wendung kommen .  sondern  es  ist  anch  die  Haltbarkeit  der  Schienen  eine  bedeutend 
grössere.  Ihre  Befestigung  anf  den  Querschwellen  ist  ganz  dieselbe,  wie  bei  Thal- 
bahnen,  dagegen  sind  sie  nicht  gegen  die  Bahnaehse  geneigt,  sondern  stehen  vertikal. 


IV.  1.  Zahnradbahnen. 


405 


ohne  dau  jedoch  in  Conren  die  eotsprecbeode  üeberhdhung  und  Sporarweiterang  ver- 
MchllBeigt  wire. 

In  soweit  hcsitzt  eine  Zahnradbahn  den  vcrflstiUidigeii  Oberbau  einer  gewöhn- 
lichen A(IhUsionHl)aliii.    Als  ncn  treten  binza: 

die  Zulinstange  asiumt  Befestigangsmitiel  und  bei  Bahnen  mit grüBse- 

ren  i5teiguu{,'on  al»  SO"  „„ 

Die  Laug8chwrilcn. 
Letztere  sollen  bei  sämmtiicben  Bahnen  die  Qaerschwelleu  mit  einander  verbiuden 
ond  dadnrefa  den  vom  2Sabndnick  herrtthrenden  Sehub  vertbeilen.  In  Ostermnn- 
digen  nnd  Rorschaeh  dienen  diesettMn  ansserdem  zur  Lagerang  der  Zahnstange. 
iMc  siu<l  Uber  jeder  Qaerschwclle  3  bis  t  Centini .  tief  eingeachnitten  und  mittele  dnrch- 
geheudcr  Scliraubeu  mit  derselben  verbunden.  In  den 
Stössen  findet  sich  eine  einfache  durch  Fig.  3  darge-  ' 
sn'lltc  Vorbiudnnf;.   Hei  der  Vitxiian-Higibuhn,  wu  die 
I^ugschwellen  nur  die  Vertheiluug  und  Uebertragnng 
des  ijohnbes  zn  vermitteln  haben,  wnrde  IS76  der  Ver- 
sneb gemaeht,  «lieselben  dnreh  solehe  ans  U  Eisen  zn 
ersetaen ,  wie  sie  anf  TM  LXIV,  Fig.  9  dargestellt 
sind.    Die  Kippen  sind  nach  oben  gekehrt.    Die  Ver- 
bindung mit  den  Querschwellen  geschieht  dnreh  s  Cm.  lange  Hidzscliranben.  Damit 
das  Wasser,  welches  diese  U  Eisen  unvermeidlich  als  Kinne  benntzt,  nicht  bei  jedem 
Schraubenloehe  in  das  Holz  eindrinj^e  und  dadurch  rasche  Füuluiss  lierlieitiihre,  wird 
unter  jeden  Schrauben  köpf  ein  schwaches ,  gut  mit  Mennige  getränktes  llanfzüpfcheu 
gelegt,  was  eine  hinlänglich  sichere  Dichtung  ergiebt.  In  den  Stössen  wird  eine  La- 
sebenverbindnng  hergestellt  wie  Fig.  11  auf  Taf.  LXIV  zeigt.   Dabei  sind  die  LScher 
zn  den  beiden  unteren  Sohranben  oval,  um  dem  U  Eisen  freie  Dilatation  zn  gewäh- 
ren.    Damit  sämmtliche  Holzschrauben  von  der  Schubkraft  entlastet  werden,  ist 
unter  jeder  U  Schiene  ein  Winkelstllek  angenietet  (Fig.  10,  Taf.  LXI\  ,  das  sieh  an 
die  nächst  untere  Qucrschwelle  anlegt  und  den  ganzen  iächub  aufnimmt.    Der  Erfolg 
dieser  Neuerung  verspricht  ein  ^anz  f?Unstiger  zu  sein. 

Die  Bahn  in  üsteriuundigen  besitzt  ausnahmsweise  nur  eine  Langschwellc, 
welche  in  der  Bahnachse  gelagert  ist  und  gleichzeitig  als  direkte  Unterlage  der 

Zahnstange  dient.  Diese  besteht,  wie  Fig.  3  und  4  anf  Taf.  LXIV  zei- 
gen, aus  zwei  kräftigen  Winkeln,  deren  stehrade  Sehenkel  die  Ztthne  tragen,  während 
die  beiden  übrigen  answärts  gekehrten  zur  ßefestigang  auf  die  I.«angschwclle  benutzt 
werden.  Die  Zähne  bestehen  ans  Bnndeisen  von  47'*'*  Durehmesser.  Sie  besitzen 
zwischen  den  Winkeleisen  eine  freie  I^änge  von  12<5""".  In  den  Schenkeln  der  Winkel- 
eisen selbst  sintl  .Vnpässe  angedreht,  so  dass  jeder  Zahn  an  beiden  Seiten  mit  einem  l'""' 
breiten  Hände  anliegt.  Diese  Aupiisse  reichen  anlängiieli  1""  Uber  die  Schenkel  hiu- 
aua,  um  kalt  vernietet  zu  werden,  wodurch  die  Zahnstange  in  ein  solides  Ganze  ver- 
wandelt wird.  Nur  die  Endaäbne  jedes  Segmentes  werden  nicht  vernietet,  sondern  es 
stehen  deren  Anpäase,  wie  Fig.  4  zeigt,  soweit  vor,  dass  die  liasehen  m  u  und  aus- 
serdem eine  Mutter  Platz  finden.  Diese  Laschen  bilden  die  lüngsverlnndung  je  zweier 
aufeinander  t'olL'cnder  Segmente  nnd  tragen  auf  der  unteren  Seite  ovale  I^lksher,  nm  den 
einzelnen  Zalinsi  liienen  zn  jrestntten.  <ich,  je  nach  <ler  Temperatur,  auszudehnen  oder 
zusammenzuziehen.  Dii  Befestigung  auf  die  Lan<:sclnvelle  erfidgt  durch  je  h  Holz- 
schrauben. Die  Entteruung  der  Zähne  beträgt  von  Mitte  zu  Mitte  gemessen  loo"", 
ao  dass  auf  jedes  Segment,  deren  Länge  H beträgt.  'Mi  StUck  fallen.  Dass  bei  dieser 
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Zalmgtunge  roiule  Zttluw  verwendet  worden,  hatte  teinen  Omnd  im  pMNilielMn  Aot- 
bmche  des  deatsch-fhinxOsiaehen  Krieges,  in  Folge  dessen  das  in  Anssidit  genemnieM 
»TcapeseisenK  ni^k  mehr  zu  erhalten  war.  Die  awd  Hanptbedingnngen,  wekhe  sich  an 

die  Construction  knUpfcM : 

einfache  Korin  flir  die  Ilerstellang  und  Zulässigkeit  eines  ver- 
seil i  cd  cn  tiefen  Ein  {griffe  s  fllr  den  Betrieb  , 
wiirdcji  zwar  tlieilweise  durcli  die  ftir  die  nsterniundiger  -  Bahn  verwendete  Puukfver- 
zahnuug  erfüllt,  in  hühcrcui  Grude  aber  uüch  durch  die  Evolventeuverzahuuug, 
nnd  es  wurde  deshalb  diese  letztere  fllr  alle  späteren  AnsitahmDgen  gewählt.  Hierbei 
erhalten  die  Zihne  die  dnroh  Tafel  LXIV,  Fig.  1  in  natnriioher  OrOsse  daigeslellte 
Trapezform,  welche  sich  gleichzeitig  znm  Walzen  gut  eignet.  Auch  die  WinlceMsea 
sind  verlassen  und  durch  C  Kisen ,  wie  sie  Fig  2,  ebenfalls  in  natttrliehcr  QrOsse 
zeigt,  ersetzt.  Es  dienen  dessen  untere  Kippen  zur  Befestigung  der  ganzen  Zahnstange 
und  die  Stege  zu  derjenigen  der  Zähne,  während  die  oberen  Hippen  völlige  Sicherheit 
gegen  seitliches  Ausbiegen  gewähren.  Das  selirattiite  □  Eisen  mit  ungleichen  liippen 
ist  neueren  Datums.  Es  wurde  zum  ersten  Mal  bei  der  Bahn  in  Rorschach  -  Heiden 
angewendet,  um  das  Ctewieht  der  Zahnstange  auf  das  durch  die  Sicherheit  gebotene 
Maass  zn  redndren.  Dass  dieses  nicht  schon  bd  der  ersten  Rigibahn  geschehen,  bat 
seinoi  Grand  in  der  sehr  starken  Sisignng  dieser  Bahn.  Um  ntmlich  einem  Eotgldsen 
des  Zahntriebrades,  vemrsaclu  durch  zu  grossen  Zugwiderstand  oder  durch  irgend 
einen  losen  KOrper,  welchen  der  Zufall  oder  Böswilligkeit  in  die  Zahnstange  bringen 
möchte,  möglichst  vorzubeugen,  wurden  an  jedem  Ende  der  Locomotive  Fangarnie  ange- 
bracht, wie  sie  Fig.  H,  Tafel  LXVIl  dargestellt  sind  und  welche  unter  die  ol>cre  Kipi«; 
der  □  Eisen  greifen,  weshalb  die  iu  Tafel  LXIV,  Fig.  2  einpunktirte  Vergrösserunj; 
erforderlich  wird.  In  den  Stegen  der  3  Eisen  besitzen  die  Zähne  die  in  Fig.  1  eia- 
pnnktirte  Form,  welche  dnrch  einfaehes  Abdrehen  der  .Kanten  ahed  erhalten  werdes. 
Die  80  entstehenden  Kreisbogen  a  c  nnd  b  d  eichen  eine  solide  Lagerung,  nnd  die 
beiden  Sekanten  '/  />  und  r  d  verhüten  jedes  Drehen  der  ZHhne.  Die  entsprechende 
Oeffnung  in  den  □  Eisen  sellist  wird  dnrch  Stanzen  erhalten.  Zum  Zwecke  der  Ver- 
nietung Überragen,  auch  bei  dieser  Zahnstange ,  die  Zähne  die  Stege  der  □  Eisen  an- 
fänglich um  I Durch  das  Nieten  ergiebt  sieb  die  ebenfalls  iu  Fig.  1  angegebene, 
abgerundete  Seitenansicht  des  Zahnes. 

Die  ganze  Fabrikation  der  Zahnstange,  so  einfach  sie  scheinen  mag,  ist  mit 
manchen  Schwierigkeiten  rerbnnden.  Es  erfordert  hanptMchlich  deren  genaue  Tbei- 
Inng  nicht  nnr  sorgfältige  Arbdt,  sondern  nach  lange  praktisdie  Erfiihnrng.  Dte  wf- 
besehriebene  Zahnstange  hat  sich  im  Betriebe,  also  in  der  Praxis,  ausgezeichnet  be- 
wihrt;  sie  macht  ihrem  Erfinder  aber  auch  in  theoretischer  Hinsicht  alle  Ehre,  wie 
die  nachfolgende  rntersuchung  lehren  wird.  Bei  den  bisher  ansgeflilirten  Zahnradl<>- 
ct)niotiven  wurde  ein  /alindruck  von  ö  Tonnen  als  zulässig  erklärt  Die  Zähne  des 
Zahnrades  haben  eine  Breite  von  102'""',  diejenigen  der  Zahnstange  eine  freie  l>äiigc 
von  12t}''"".  Es  sei  uns  gestattet,  den  Zahudruck  als  Uber  diese  ganze  Länge  gleicb- 
missig  verthdlt  anzunehmen.  In  diesem  Falle  berechnet  dch  die  Widerstandsfilbig- 
koit  nach  der  Formel 

PI  ^  S,/ 
12^  et" 

Hierin  bccieutct : 

P  den  Druck      <»  Tonnen 
/    die  freie  Länge  =  12ü""" 
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®i  die  salttssige  iDansprnobmbiiM  des  Materials  pro  Qnadratmillimeter 

J  hh^ 

—  das  Widerstandsiuotnent  =  — ,  wenn  der  Eioliaclibeit  wegen  eio  recht- 
a  .  o 

eckiger  Qaerschnitt  an^enoinmcn  wird. 

b  die  Breite  <Ich  Zalins,  frcniessen  senkrecht  zur  BahnacbHC    .  —  ^ß""" 

h   -    mittlere  lliitie  des  Zahns,  goniesson  parHilel  zur BabDacbHe  =  45""". 

Aus  der  Funuel  fuigt  durch  Eiu(>et%eu  der  Zuhlwerthe 

®,  =  5.2  Kilogr. 

Die  gleiche  Kraft  P  sucht  den  Zahn  anch  an  seinen  Enden  absnscheeren.  Der 
in  Betracht  konmende  kreisfUnnige  Qaerschnitt  bcsitst  eine  FIttcbe  F  von  1203  Qnadrat- 
niilliai.,  es  ist  demnach  jede  Fttcbcncinheit  einer  Scheerkraft 

ao^geBctzt. 

Et»  ist  einleuchteud,  daH8  von  ^äninitlichcn  Zähoen  eines  Segmentes  allemal  der 
QDterttte  am  meisten  der  Gefahr  des  Ausreissens  aas  dem  Stege  der  □-Eisen  ausge- 
setst  ist.  In  diesen  seihet  nimlicb  besitit  der  Zahn»  nach  der  ULagenriehtnng  ge- 
meseen,  eine  Stärke  von  42"".   Da  die  Theilang  100"»  hetrUgt,  so  bleihen  noch  58"" 

zwiRrhon  Je  zwei  aafeinanderfoIgeDden  ZShnen.  Es  niuss  aber  auch  der  Ausdchnang 
der  einzelnen  Segmente  Kechnnng  getragen  werden.  In  der  Schwei/,  beobachtet  n)an 
Tmipenituren  von  4(1"  bi«  — 15"  Celsius,  somit  einen  OeRanimtunterscbicd  von  .'•:»".  Bei 
der  gcbräuchliuben  Auuabme,  dass  ein  Grad  Wärme  jeden  Meter  einea  Eiscuetabes  am 

seiner  Länge  aasdehne,  ist  daher  fttr  die  3  Meter  langen  Zahnstangensegmente 

eine  totale  UUigenändernng  von 

55 .  '.\ 
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vor/tisehen.  Ks  sind  deswegen  von  jenen  58""  weitere  2  zu  snbtrahircn,  so  daes  nnr 
5<»™"  niit/.liebes  Material  zwsehcn  den  Lag;ern  zweier  anfeinander  folgender  Zähne  am 
Sto88  verbleibt,  wovon  in  den  Stössen  den  oberen  Segmenten  'M\"^"\  den  unteren  20"'" 
zngctbeilt  wurden.  (Jljgleicb  der  letztere  Theil  nicht  belastet  ist,  könnte  er  doch  hin- 
sicbtlich  der  Herstellung  nicht  scbwäcber  gewählt  werden.  Der  andere  36""  lange 
Theil  ist  anf  reines  Ahscheeren  in  Ansprach  genommen.  Wenn  daher 
h  die  Stegdidce  der  3-Eisen  12"", 

«  die  Entfemnng  des  Ansschnittcs  für  den  Zahn  vom  Kande  =s  30""« 

P  die  anf  Ahscheeren  wirkende  Kraft  s=  Kilogr. 

l)€zeichnct,  80  bestimmt  sieb  die  bpanuung  im  gclUhriiclicu  (^uertjcbuitt  nach  dem 
Ausdrucke 

^-  .-»•  • 

woraus  dnreh  Einsetaen  der  Kahlwerthe  folgt:  • 

ej  =  Ö.94  Kilogr. 

Zar  Zeit  der  Construction  der  Zahnstange  lllr  den  Rigi  wurden  von  Professor 

Cnlmann  in  Zürich  eine  Keihe  von  sorgfältigen  VersnclKMi  lllter  deren  Festigkeit 
angestellt.  Bei  einer  dieser  Trobcn  war  z.  B.  die  Kndtiäche  des  Zaiinloches  28"'™  vom 
Rande  des  □-Eisens  entfernt.  Bei  einem  Drucke  von  ■2t). 5  Tonnen  anf  den  Zabn  riss 
der  Steg  von  der  Mitte  des  Zabulagers  aus.    Setzen  wir  die  Wcrtbe 
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26500 
P=  — Kilogr. 

e  =  28""" 
0  —  12""" 

p 

in  die  Fonnel  1\  »        ein,  worin  2«  deiyenigen  Grenzwerth  der  Tangentialepan- 

nung  besMchnet,  bei  welchem  eine  bleibende  Forroverilndening  durch  Äbscheeren  er- 
folgte,  80  erhalt  man 

7*,  =  39.5  Kilojn- 

Bei  einem  zweiten  rrobc8tlick  erfolgte  derjJirueli  des  D -Eisens  nach  der  durch 
Fig.  1  dargcKtellteu  Weise  bei  einem  Geaammtdrocke  von  43000  Kilugr.  Dabei  be* 
trog  der  Abstand  des  Zahnkig^rs  vom  Rande  SO"".  Es  war  somit  ftar  jedes  3 -Eisen 


e  —  .')() 
l  »  12 


mm 


7,  —  36  Kflogr. 

Im  gleichen  Monicutc,  in  dem  duK  Annsclilitzcn  aus  den 
□  -Eisen  erfolgte,  wurde  der  Zahn  an  seinen  Enden  halli  durch- 
gescheert.  Eh  besitzen  deuiuacb  die  Zähne  eine  Widerstands- 
fähigkeit g^en  «Äbscheeren 

43000 
^»  =  ij[293  = 
Fttr  die  Berechnnng  des  Zahnes  anf  relative  Festigkeit 

hatten  wir  oben  die  Fonnel  benutzt 

PI     hir^  ^ 

72  -  IT  ^'  • 

Beim  letzteren  Versuche  war  P  —  43000,  die  Übrigen  Grüsscn  wie  Irubcr.  Es 
findet  sieh  daher  die  mit  obigem  Groawerih  T-i  za8amm«ilM]«ide  Inansprochnabme 
des  Zahnes  auf  Zug  resp.  Druck 


7',  = 


43000  ■  126.0 
12 


=  37  Kilogr. 

dass  der  Widerstand  gegen  das 


30.  202.*» 

.Säinnitlichc  Vcisuclio  haben  lieraus^'estcllt, 
iSchccren  der  ZJ-Eisou  der  cinfai  lien  ScblitzHäche,  und  nicht  der  doppelten,  wie  z.  B. 
bei  Nieten  gerechnet  wird ,  zieudich  proportional  ist. 

Ueber  die  gegenseitige  Festigkeit  der  elnzdaen  Thdle  der  Zahnstange  haben  wir 
gefonden:  es  betrtgt  bei  6000  Kilogr.  Zahndmck  die  anf  Biegung  des  Zahnes  wirkende 
Inanspruchnahme  pro  QnadratmilUm. 

^S,  ^  5.2  Kilogr. 

das  dem  Greuzwertb  l'i  entsprechende  '1\  den  zur  Verwendung  gelangenden  Materials 

.r»  =  37  Kilogr., 

somit  die  äioherheit  7, 

femer  die  anf  Äbscheeren  des  Zahnes  sielende  Inanspmchnalune 

@2  =  2.32  Kilogr. 
Der  oben  gefundene  Grenzwcrtb 

'l\  =  10.7  Kilogr. 

die  iSiciicrbcii  dcniuach  7. 

endlich  die  aul  Aufschlitzen  der  □-Eisen  wirkende  iSpauuuug  beim  untersten  Zahn 

@3  =  6.94  Kilogr. 
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Der  Ctozwerth     wttfde  nach  obigen  Vennolien  hier  aein 

7,  —  35.8  Kilogr. 
somit  eine  Sicherheit  von  circa  5. 

An  Hand  des  Mitgetheilten  wird  es  leicht  werden,  iUr  jeden  anderen  Zahn- 
druck eine  Zahnstanjre  mit  entsj»rechender  Sicheilioit  zu  construiren.  Diese  Aufgul)© 
dürfte  namentlich  für  eine  höhere  Leistung  als  die  hishcrige  gestellt  werden .  wenn, 
wie  es  gegenwärtig  im  Projectc  hochgestellter  Fachmänner  liegt,  das  Kiggciil)a{  irsclie 
System  bei  einer  TrunHitbahu  zur  Auwcuduug  gelangen  sollte.  Für  diesen  Fall  ist 
dum  namenllieh  die  Verwendong  vtm  Stahl  in  Anesieht  genommen,  deuen  abeolote 
Festigkeit  allein  sehen  eine  Erhöhung  des  Zahndmekes  von  40 — bO%  erlanben  wttrde. 

Nach  dieser  AbmAweifang  kommen  wir  wieder  auf  den  Oberbau  der  Vitz- 
nau-Rigibahn  zurttck.  Auf  Taf.  LXIV  geben  Fig.  12,  13  u.  14  hiervon  ein  voll- 
ständiges Bild.  .V*v  sind  die  beiden  vcrtical  gestallten,  8  Ccntim.  hohen  Schienen,  mit- 
telst Nägeln  auf  die  Querschwellen  betestigt  und  durch  Lasehen  und  Bolzen  unter  sich 
verbunden,  wie  t)ei  Adhäsionsbahnen.  Ausserhalb  derselben  sehen  wir  die  l)ciden 
Langschwelleu  LL,  Uber  jeder  Qucrschwelie  eiDgesclmitten  und  mit  dieser  verschraubt; 
aeUteeslieh  Hiit der  Bahnaehse  sosaimneDMeod:  die  Zahnstange.  Fig.  5  zeigt  einen 
Sloes  derselben  in  grosserem  liaassstabe.  Dabei  sind  die  Lasehen  mu  nieht  mehr 
settwirts,  mmdoni  direet  miter  den  urteroa  Bippen  der  H^Eisen  angelwaeht  nnd  dnrch 
je  6  SchraulM  n  p  damit  verbunden.  Hiervon  besorgen  die  beidoi  mittlerem  </  ausserdem 
noch  die  Befestigung  auf  die  Stossseh welle.  Sämmtliche  Bolzen  sind  in  den  Laschen 
und  den  oberen  Segmenten  genau  passend,  besitzen  aber  in  den  unteren  2'"'°  iSpiel, 
nm  der  Dilatation  Raum  zu  gestatten. 

Im  Weiteren  ist  die  Zahnstange  auf  jeder  Zwischenschwelle  ^nrch  2  Holz- 
sehranben  befestigt.  Damit  keine  derselben  auf  Abscheeren  in  Anspruch  genonunen 
sei,  wurde  ein  Winkel  w  (Fig.  13  anf  Taf.  LXIV)  quer  unter  die  beiden  D-fiisen 
genietet,  der  sieh  an  die  niehste  Sehwelle  anlegt  und  den  Sehnb  auftummt  Der  so> 
eben  beschriebene  Oberbau  findet  sieh  unverinid«t  bei  den  Zahnradlmhnen  anf  dem 
Kahlenberg,  Schwabenberg  nnd  derjenigen  von  Arth-Higi. 

Andere  Verhältnisse  bietet  die  Bahn  von  Rorsehach-Ileiden.  Während  die 
vorgenannten  Bahnen  l*llr  sich  al)gesclilo8.sen  sind,  steht  diese  mit  einer  Normalbahn 
in  der  Weise  in  Verbindung,  dass  ihre  Zllgc  das  Gleis  der  letzteren  auf  eine  »Strecke 
von  1  KUom.  passiren  müssen.  Dieser  Unistand  bedingt,  dass  das  Betriebsmateria], 
kurs  gesagt,  naeh  den  Normalien  einer  gewOhnliehen  Bahn  eonstmirt  sei.  Ausserdem 
sollte  diese  Zahnradbahn  nieht  nur  im  Sommer,  wie  die  bisher  gebauten,  sondern  eon- 
tinuirlieh  betrieben  werden,  da  sie  nicht  nur  zur  Personenbeförderung,  sondern  gleich- 
zeitig auch  zur  Ausbeutung  der  weit  bekannten  Korsebacher  Steinbrltcbe  sn  dienen  hat. 
Ein  Winterbetrieb  war  aber  nur  möglieh,  wenn  die  Construction  so  eingerichtet  werden 
konnte,  dass  Schnee  und  Eis  keinen  erhcbliehern  Einlluss  als  bei  gewöhnlichen 
Bahnen  hatten.  Heiden  Hauptbediugungen  zugleich  ist  durch  Anwendung  einer 
Überhöhten  Zahnstange  vollkommen  Genüge  geleistet  worden.  Dadurch  näm- 
lich, dass  die  Zahnstange  hoher  gelagert  wird,  die  Angi-iffslinie  der  Zähne  also  um 
einige  Centimeter  Uber  der  Sehienenoberkante  liegt,  kann  die  ZahnradloeomotiTe  un- 
gdnndert  Wdehen  und  Krensungen  passiren,  ohne  dass  das  Zahnrad  irgend  welche 
Beschädigung  erleidet  oder  anrichtet.  Es  kann  aber  auch  der  Schnee  durch  die  Lücken 
der  Zahnstange  fallen  oder  vom  Zahnrnde  durchgedruckt  werden ,  unterhalb  iKjliebig 
sich  ausbreiten  und  somit  die  Lücken  niemals  verstopfen.  Doch  sehen  wir  uns  die 
zogehörigeu  Zeichnungen  Fig.  1,  2  u.  5  auf  Tafel  LXV  an.  Ueber  den  (,^uerschwelleu, 
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die  wie  Üblich  im  Bahnkörper  gebettet  rind,  liegen  in  der  Mitte  des  Gleises  in  einer, 
Entfemong  von  100""  die  beiden  Lsngsebwellen  LL.  Unter  diesen  fthrt  anf  die 
ganie  Länge  der  ZahuBtange  ein  kleiner  Kanal  ab  bd  Fig.  1,  nm  einerseits  dem 
Schnee  ein  noch  freieres  Durchfallen,  andererseits  dem  Walser  Htets  einen  ungehinderten 

Abzug  zu  vcrschafFen.  Auf  diese  Weise  war  es  möglich,  die  Angriffslinie  der  Zähne 
380  """  über  der  in  Betiaclit  koniniciuleu  Oberfläche  anzubringen.  Die  Längsverbin- 
dang  der  Zalinstangcnseginentc  unter  sich  geschieht  wieder  durch  untere  I>a«chen,  doch 
sind  diese  samuit  den  betrefl'eudun  ;Schraubeu  in  die  Langscbwelleu  eingelansen  und 
besorgen  daher  selbst  die  Entlastnng  derjenigen  Hohsehiaaben  vom  Mnbe,  welche 
die  Befestigung  der  Zahnstange  anf  die  Unterlage  herstellen  nnd  gleiehieitjg  Zahn- 
stange, Lan^  nnd  Quersehwelle  fiusen. 

Die  Erwartungen,  welche  von  diesem  Oberbau  gdiegt  wurden,  haben  sich  in 
jeder  Richtung  vollkommen  erfltUt.  Trotz  des  Ubcrans  rauhen  nnd  schneereichen  Kli- 
mas jener  (4egend  nnd  trotz  primitiver  Schucebcsoitigungstnittel  fand  die  beiden  Winter, 
wälnend  welcher  die  Bahn  betrieben  wird,  nicht  die  geringste  Hetriebsstörung  statt. 
Bei  grössern  Schneefällen,  welche  nicht  sclteu  70  und  Centimeter  Höhe  erreichen, 
whrd  mittelst  einer  thalwSrts  &hreoden  Loeomotive  ein  elnliMdier  Sehneepflug  über  die 
Bahn  gesebohen,  wobei  sich  heranqgestellt  bat,  dass  bei  der  Wegrinmnng  so  gewal- 
tiger tiebneemaasen  die  2<ahnrsdlocomoCiTe  unverlEeanhai«  Vortbeile  vor  den  Adb&> 
sionsloeomotiTen  besitzt,  welche,  wie  wohl  schon  mancher  Betriehsheamtc  erfahren  hat, 
oft  nur  mit  grösster  Mühe  oder  gar  nicht  sich  Bahn  brechen  können.  Es  darf  daher 
mit  voller  Gewissheit  erklärt  werden :  der  Zahnradoberbau  kann  der  Art  aus- 
geführt werden,  dass  der  Betrieh  durch  die  Witterung  eher  weniger, 
jedcufalls  aber  nicht  mehr  leidet,  als  auf  einer  gewöhnlichen  Adhä- 
sionsbahn nnter  denselben  Verhältnissen. 

Eine  weitete  VenroUkomnurang  bat  Biggenbaeh  bei  den  swei  jüngst  gebanten 
Bahnen  in  Wasseralfingen  nnd  Bati,  die  ebeofidls  daa  ganse  Jahr  betrieben  werden 
sollen ,  eingeführt.  Es  lässt  sich  nämlich  nicht  verkennen ,  dass  bei  der  Uberhöhten 
Zahnstange  die  Auswechslung  der  Langschwellen  ziemlich  umständlich  wird  und  der 
geringen  Haltharkeit  des  Holzes  wegen  auch  einen  bedeutenden  Kostenanfwand  ver- 
ursacht. Ferner  bewirkt  die  ungleiche  Ausdehnung  von  Holz  nnd  Eisen  nicht  selten 
Ungenauigkeit  in  den  Stüssen.  Dem  Allem  ist  durch  Anwendung  von  Gusssatteln 
abgeholfen  worden,  wie  sie  anf  Tafel  LXIV  die  Fig.  7  n.  8  darstellen.  Jedes  Segment 
ist  mit  seinen  Enden  dnroh  2  Scbimnben  anf  einen  solchen  Sattel  befestigt,  es  bildet 
daher  dieser  die  Lingsverfaindnng,  nnd  die  Laschen  kOnnen  weg&Uen.  Alle  Sehma- 
henbolzen  sind  Im  Sattel  wie  auch  im  oberen  Segmente  passend,  gestatten  dagegen 
dem  unteren  eine  Längenausdehnung  von  2'""'.  Der  Schub  wird  durch  ein  Winkel- 
stück tc  von  allen  Schrauben  fern  gehalten.  Es  ist  dasselbe  quer  unter  die  Zahn- 
stange genietet  und  lehnt  sich  an  den  Sattel  an,  der  seinerseits  sich  mit  2  l,;ippen  n 
gegen  die  Stos^schwelle  stutzt.  Das  Gewicht  eines  Gusssattels  beträgt  15  Kilogr. 
Aasserdem  ruht  die  Zahnstange  Uber  jeder  C^aerschwelle  auf  einer  Uolzanterlagc. 
Mit  HilUb  dieser  Sftttel  ist  es  magliob,  eine  noch  wesentlieh  genauere  Theflnog  als  ohne 
dieselben  durehsufBluen.  Ferner  ist  die  Daner  der  Unterlage  ebenso  gross  als  die- 
jenige der  Zahnstange  selbst,  nnd  endlich  fallen  auf  Bahnen  mit  mittleren  Steigongen 
die  Langschwellen  gans  weg,  kOnnen  aber  anf  solchen,  welche  deren  bedürfen,  wie 
gegenwärtig  am  Kigi,  aus  □Eisen  hergestellt  werden. 

Zahnstange  ne  infahrten.  Nachdem  die  Zahnstange  mit  ihren  verschie- 
denen YervoUkommnougen  vorgeführt  wurde,  erübrigt  noch  anzugeben,  wie  die  Ma- 
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■elliBe  ttberfaaapt  auf  dieselbe  gelangen  kanu.  Denn  da  wenigstens  in  den  Remisen 
and  Werkstätten  Aber  den  Putzgraben  die  Zahnstange  w^gelaaeen  werden  mnn, 
kommen  andi  flir  eine  reine  Zahnnulbelin  die  Ueberg^bige  Yom  gewOhnfiehen  Gleise 
aof  die  Zahnstangen  m.  Dabd  ist  m  nnlerselieiden  swischen  Zahnradmaschine  reinen 
and  gemischten  Systems.  Die  ersteren  mflssen  ohne  Ausnahme  auf  mechaniselian  • 
Wetrc  in  die  Zalinstanf^c  gebracht  werden,  sei  es  durch  Rltekcn  mittels  Bcipscm,  sei 
CK  tluri'h  eine  Hülft*nia8chine.  Da  bei  diesen  Maschinen  das  Zahnrad  in  keiner  V'er- 
bindung  mit  den  Laufrildcrii  steht,  so  wird  es  sich  bei  einem  etwaigen  Anst<»sscD 
au  den  ersten  Zahn  der  Zahnstange  etwas  drehen  und  dadurch  immer  sogleich  den 
richligeB  Eingriff  fiodea.  Um  dieses  nedi  so  eileiehiem,  werden  die  ersten  Zikne 
eines  selehen  Einfiidurtstllekes  weniger  kodi  and  andern  steik  abgesehrHgt  ansgeftkrt, 
wie  beistekende  flg.  5  aeigt. 

Fig.  5. 


Anders  gestaltet  sich  die  Sache  bei  Locomotiven  gemischten  Systems«  bei  denen 
das  Zahnrad  mit  den  Laufrädern  gekuppelt  ist.  Doch  sind  auch  hier  zwei  Anord- 
naagen  auseinander  zu  halten,  die  eine  speciell  passend  fllr  die  erste  Ostcrniundiger- 
Mascbine,  die  andere  t*llr  diejenigen  in  lUUi  und  WasscraHingeu.  Wie  wir  etwas 
sp&ter  erfahren»  bedingt  es  die  Cuustructiuu  Jener  ersten  Maschine,  dass  das  Zahn- 
triebrad sich  in  entgegengesetstem  Sinne  als  die  Triebrider  dreht;  an  ein  Einfah- 
ren in  die  Zaknstange  ist  daber  niobt  an  denken,  sondern  es  mnss  die  Maschine 
kalten  nnd  aof  dieser  Stelle  dann  das  Einfkbrtestllek  znm  Eingriff  mit  dem  Zaimnide 
gebracht  werden.  Ein  Bild  dieses  EinfahrtstUckes  A  B  geben  Fig.  7  und  8  auf 
Tafel  LXY.  Dasselbe  ist^ilurch  zwei  kräftige  Ilänglaschen  mit  dem  nächsten  Seg- 
mente verbunden  und  vertical  verschielibar  Das  Heben  und  Senken  geschieht  durch 
den  Hebel  H,  welcher  mit  der  Zugstange  z  die  beiden  Exeenter  EE  bewegt.  Die 
ganze  Anordnung  ist  so  eingerichtet,  dass,  sofern  das  EinfahrtstUck  seine  richtige, 
obere  Lage  einnimmt,  auch  im  Stosae  die  genaue  Theilung  von  100"^  hergestellt  ist. 
Kommt  s.  B.  die  Ifasekine  von  der  Adklsionsbabn  ker,  so  befindet  sieb  die  Einfakrt 
in  der  nnteren  Stellung,  der  Fttkrer  kUt  genan  Aber  derselben  an,  steuert  nm,  nnd 
der  BahnwSrtmr  bebt  unterdessen  die  Einfahrt  in  ihre  obere  L:ige,  was  so  zu  sagen 
ohne  Ansnahme  möglich  ist.  Sollte  es  sich  aber  treffen,  dass  ein  Zahn  des  Zahn- 
rades nmnittelbar  auf  einen  solchen  der  Zahnstange  trifft,  so  mnss  der  Führer  einige 
De<'imeter  vor-  oder  rllckwarts  fahren,  bis  der  Kingriff  erfolgt,  und  es  kann  alsdann 
die  Weiterfahrt  l)eginnen.  FUr  die  Ausfahrt  ist  es  natürlich  gleichgültig,  ob  das  Ein- 
fahrtstUck oben  oder  unten  sei.  Um  aber  zu  jeder  Zeit  einfahren  zu  können,  wird 
ihm  nach  jedem  Zuge  die  nntere  Lage  ertheilt 

Bedeutend  einikeher  ist  die  Handkabnng  bei  den  gemisekten  Masekinen  neuerer 
Constmetion,  wie  sie  die  Baknen  Wasseralfingen  und  Rttti  besitaen.  Bei  denselben 
erfolgt  der  Antrieb  der  Laufräder  von  der  Zahnradachse  ans,  su  da.s8  sieh  beide  in 
gleichem  Sinne  drehen.  Es  gewähren  daher  diese  Maschinen  ohne  Weiteres  den  \'or- 
theil,  dass  beim  Uebergang  von  der  Adhäsionababn  auf  die  ZahnsUinge  nicht  umge- 
steuert werden  muss.    Um  aber  auch  das  Anhalten  entbehrlich  zu  machen,  wurde 
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die  Mf  Tafel  LXV,  Fig.  9  bia  13  darijeiteUtB  JSin&hrt  eonatniirt.  Das  Eiutabrtseg- 
meot  AB  Fig.  9  mht  mit  beiden  Enden  anf  den  Federn  FF^  Bfianl-  oder  Biattfeden ; 
aoBserdem  ist  es  mit  dem  folgenden  tSegmente  dnreh  2  Laschen  mn  Fig.  9  und  13 

verbunden,  wcldie  dasselbe  in  coDStauter  Entfernung  von  der  eigentUehen  Zahnstange 
halten.  Um  der  ganzen  Einl'abrt  Uberhaupt  eine  solide  l'uterlagc  zu  geben,  wurde 
sie  auf  einem  eHtsi)rocbendcn  Hoste  von  Eichenholz  hotestigt.  Im  Falle  nun  bei  der 
Aultalirt  ein  Zahn  des  liadcs  auf  einen  solclien  der  Zahnstange  stösst,  wird  sich 
das  ganze  Öegment  unter  der  Last  der  Lucuuiutive  senken.  Damit  alier  das  liiid 
dennoch  sicher  eingreife,  ist  die  Theiluug  des  £in&hrtstttckes  nm  2""*  grü8»er,  al» 
diejenige  des  Bades.  Sie  betrügt  somit  bei  Wasseralfingen  z.  B.  82»"'  gegenüber  80"» 
des  Rades  und  der  eigentlichen  Zahnstange.  BoUt  neh  das  Bad  ab,  so  wird  bei  jedem 
folgenden  Zahn  die  Differenz  zwisehen  Rad  und  Zahn  stau  gen /.ahn  geringer,  bis  schliesa- 
lieh  der  Eingriff  erfolgt.  Der  ungünstigste  Fall  wird  der  sein,  wo  die  hintere  Kante 
des  Kadzahncs  gerade  auf  die  vordere  des  Zahnstangenzahnes  zu  stehen  kommt, 
dann  müssen  also  die  beiden  ganzen  Kopfbreiten,  welche  zusammen  1."»"""  betragen, 
durch  die  Differenz  der  Tlieilung  ausgegliehen  werden,  sodass  erst  bei  der  27ten  Zahn- 
lücke der  Eingriff  erfolgen  wird.  Aus  diesem  Grande  beträgt  die  Länge  der  Einfahrt 
248(1  "i".  Hat  das  Rad  einmal  den  richtigen  Eingriff,  so  mnss  bei  jedem  kommenden 
Zahne  der  ganze  Zog  nm  2">"  mehr  nachgezogen  werden,  als  das  24ahnrad  von  sich 
ans  bewirken  würde,  and  zwar  solange,  bis  die  Zahnstange  erreicht  ist  Dasselbe  gilt 
natürlich  während  der  ganzen  Einfahrt,  wenn  das  Rad  gleich  beim  ersten  Zahn  den 
richtigen  Eingriff  erhält.  Es  haben  sieh  diese  Einfahrten  ganz  zuverlässig  und  be- 
triebssicher erwiesen;  unter  Beobachtung  der  einzigen  Vorsieht,  dass  beim  jemaligen 
Einfabren  die  Geschwindigkeit  etwas  redueirt  wird.  Die  Federung  der  Einfahrt  bewirkt, 
dass  beim  erstmaligen  Eingriffe  das  EinfabrtstUck  gegen  das  Zahnrad  geschleudert  wird ; 
nm  jeder  Beschädigung  vorznbragcn,  sind  am  äusseren  Ende  zwei  Fangarme,  p  nnd  (j, 
Fig.  11,  angebracht,  welche  ein  Steigen  der  Emfiihrt  Uber  die  normale  Lsge  verhin- 
dern. Diese  Wirkung  wird  am  anderen  Ende  durch  das  Chamier  hervorgebracht.  Die 
zweite  Loconiotive  in  Ostermnndigen  besit/t  dieselbe  Construction ,  wie  diejenige  in 
Wasseralfintren.  Damit  nun  die  schon  voihandenc  Einfahrt  auch  für  die  zweite  Maschine 
brauchbar  gemacht  werden  konnte,  wurde  an  die  Stelle  des  alten  Einfalirtsegmentes  ein 
sdiclies  mit  grösserer  Theiluug,  nämlieli  von  lo2""'-  gelegt  und  im  l'ehriiren  die  ganze 
Anordnung  belassen.  Nach  dieser  Abänderung  erwies  sich  diese  i-^iulaiirt  für  beide 
Maschinen  als  ganz  praktisch,  doch  bedingt  natttriich  die  ältere  derselben  nach  wie 
vor  dieselbe  oben  angegebene  Handhabung. 

Schiebebahnen  und  Weichen.  Der  bedeutende  Verkehr,  dessen  sidi  die 
ersten  Zahnradbahnen  |^ddi  Anfangs  zu  erfreueu  hatten ,  erforderte  eine  sölche  Zahl 
von  Zllgen ,  dass  ein  Kreuzen  derselben  unvermeidlich  war.  Da  aber  die  Linien  mit 
Ausnahme  der  Kahlenliergbaliu  aus  linanziellen  wie  technischen  Kiieksichten  unmög- 
lich doppel8|)urig  angelegt  werden  konnten,  so  wurden  an  geeigneten  Stellen  Aus- 
weichgleise eingeschaltet,  su  z.  B.  das  bereits  erwähnte  auf  der  Vitznau - Kigi- 
bahn  swisdien  Freibergen  nnd  Kalthad.  Um  von  dem  enien  Gleise  anf  das 
andere  zu  gelangen,  wurden  grosse  Sehiebebtthnen  constmirt,  wie  sie  anf  Tafel 
LXVI  die  Fig.  1,  2  nnd  B  darstellen,  welche  im  Stande  ^d,  den  ganzen  Zug  sammt 
Maschine  aufzunehmen.  Die  Länge  dieser  Schiebebühne  in  Freibergen  betiägt  13",5; 
die  Grube  hat  eine  Breite  von  10'",8.  Mittelst  Winde  und  zwei  Zahnstangen  ab  und 
r  (f  wird  die  Schiebebühne  von  einem  Gleise  zum  anderen  bewegt,  welche  jeweils 
mit  Curvcn  von  Ibo'"  ineinander  Ubergehen.    Die  gau^e  Schiebebühne  wird  von 


IV.  1.  Zahnbadbahnbk. 


413 


I  '^  Achsen  getrnjren ,  und  da  sie  sich  in  einem  Gefillle  von  iW\  „„  l>efindet,  so  trä^'t  sie 
auf  der  tietercn  Seite  '.\  Hollen.  Fig.  3,  welche  sich  hei  der  Verschicliunj;  auf  der  un- 
teren Unifassungsuiauer  der  (»ruhe  abwickeln  und  dadurch  den  Wider.'itand  veruiindern. 
Mit  geringen  Abäuderuogeu  finden  sich  dieselben  Schiebebühnen  auf  der  Arth  er-, 
Sehwabenberg-  und  tfadlweise  Rorschaeh-Heiden-Bahn. 

WUhrand  eineTseits  die  Anlage  dner  Mlcben  Scbtebebnhne  bocb  sa  stoliai  kommt 
(im  Ganzen  gegen  12,000  Mark),  ist  andererseits  auch  die  Handbabang  eine  besehwer^ 
liebe  und  der  Betrieb  im  Allgemeinen  wenig  cisenbahnmäsßig.  Man  war  daher  scbnell 
auf  eine  Verhesscrunf?  hedaeht  und  hat  diesellie  in  einer  vollstiindi;;eu  Za h nstan frcn- 
weiehe  f^efunden.  wie  >^ie  Ki^;.  l,  J'at.  I.XV'I  dar.stellt.  Ausser  der  {jewölinlicheu  Weiche 
mit  Kreu/.ung8.<5tUck,  welche  jode  Adiiasionsbahn  besitzt,  konnuf  neu  hin/u  die  Weiche 
der  Zahnstange,  welche  cbentallB  zwei  Zungen  A/i  und  (.1),  flir  jedes  Gleis  eine 
besondere  hat  Um  beide  Weichen  zosammen  bedienen  %n  können,  ist  dorcb  ent- 
sprechende Anordnung  des  HebelwerlLes  dafttr  gesorgt,  dass  gldchseitig  in  v  den  ge- 
wöhnlichen and  in  to  den  Zahnstangensungen  die  nüthige  Bewegung  ertheilt  wird. 
Dabei  drehen  sich  letztere  um  die  resp.  Punkte  Ii  und  D  in  der  Weise,  dass 
rar  Zeit  eine  Zunge  die  LUcke  in  der  zufrchr.rigen  Zahnstange  ansAiUt,  während  die 
andere  sich  so  einstellt,  «lass  die  Laufräder  ungehindert  passircn  können.  Um  die 
ganze  Weichenanhige  auf  einen  inüglichst  kleinen  Platz  zu  iKJschräukcn ,  wurden  an 
•Stelle  der  gewühnlicheu  Zahustaugcuscgmeutc  Winkelcisen  Fig.  5  uud  0  angebracht, 
welche  schmaler  sind  und  dadurch  ein  bedeutendes  Zusammenrileken  der  gaosen  An- 

Ein  Projekt  ftlr  eine  Zahnradweiehe  gelangte  schon  1874  von  einem  Ostenei- 

chischen  Ingenieur  Hajek  an  Riggenbach.  Auch  Maschinen- Ins])eetor  Klose  hat 
eine  Schiebebühne  der  Rorschach-Heidenbahn  versuchsweise  durch  eine  Zahnradweiche 
ersetzt,  welclie  in  ihrer  Construction  nur  wenig  von  der  oben  beschriebenen  abweicht 
und  sich  ganz  gut  bewahrt. 

Es  braucht  kaum  erwähnt  zu  werden,  dass  solche  W'eicheu  sich  sowohl  fttr 
gewOhoüehe  als  tberhOfate  Zahnstangen  ansflihren  lassen.  Der  Unterschied  liegt  einzig 
in  der  Hohe  der  Segmente.  Durch  Fig.  5,  Taf.  LXVI  s.  B.  wird  der  Schnitt  dnich 
die  Zunge  einer  Überhöhten,  durch  Fig.  6  der  entsprechende  Schnitt,  ftlr  die  gewöhn- 
liche Zahnstange,  wie  sie  am  Rigi  Torkommt,  dargestellt.  Die  Kosten  einer  ToUsfiln- 
digen  Zahnstangenweiche  betragen  ungefähr  "2(MH>  Mark. 

H  rücken.  Wenn  auch  deren  Conatnictifm  im  .Vllgenieinen  von  derjenigen  der 
gewöhnlichen  Eisenbahubrikkeu  nicht  abweicht,  verleihen  ihnen  doch  die  speciellen 
AnordouDgen,  hinsichtlich  Krllnunuug  uud  Steigung  ein  ganz  aussergewöhnliches  Aus- 
sehen. Unter  lAmmtlicben  Objecto  aUw  Bahnen  nimmt  die  schon  citirte  Schnur- 
tobelbrttcke  mit  260V«o  Steigung  die  erste  Stelle  ein.  Sie  besteht  aus  3  Blech- 
trlgem  ron  je  25"  Uüigo,  die  zusammoi  ein  Polygon  su  dnem  Bogen  mit  180" 
Radius  bilden.  Die  Pfeiler  dieser  wie  der  übrigen  Brilcken  sind  durchweg  ans  Eisen 
heimstellt,  die  Widerlager  meistens  künstlich  aus  Stein  aufgefllhrt.  Von  besonderem 
Interesse  mag  die  Befestigung  des  Olterbaucs  sein.  Nachstehende  Fig.  B  giebt  ein 
Bild  davon,  wie  dieselbe  auf  der  SchnurtobclbrIIcke  und  mit  untergeordneten  Abwei- 
chungen bei  den  übrigen  ausgeführt  ist.  Die  Quersehwelleu  sind  durch  eiserne  I  Bal- 
ken ersetzt,  welche  auf  die  Gnrtungen  genietet  werden.  Die  Langschwellea  sind  unter 
die  Schienen  Tcrlegt.  Damit  nun  aber  die  Zahnstange  wieder  die  richtige  Hohe  erhalle, 
ist  aaeh  sie  auf  eine  Langschwelle  gelagert,  Shnlich  wie  wir  es  auf  der  Bahn  in  Oster- 
mündigen  gefunden  haben.  Diese  mittlere  Lsngschwelle  ist  dureh  iwei  Winkel  mit 
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den  (^lerhalkeu  verbunden,  während  die  beiden  Übrigen  einfach  mit  diesen  ver- 
schraubt sind. 

Weg  Übergänge.  Eine  Zuburudbabn  kauu  uatUrlich  ebensowenig  wie  eine 
AdUMoiuibahn  die  Übergänge  im  Nivem  vermeiden.  Die  dtliei  sich  ergebenden  Schwie- 
rigkeiten werden  dorcb  eine  ttberhOhte  Zfthniluige  noch  TergrOeiert,  kOnneo  indeuea 
titerall  praktisdi  flbenranden  werden.  Im  Allgemeinen  eind  sie  ftr  wenigw  beenchte 


Fig.  ü. 


Wege  in  gleicher  Weise  angelegt»  wie  bei  einer  Normalbahn.  Längs  jeder  Laufschiene 
fUhrt  znnttchst  eine  Ldtsehiene,  um  dem  Spuriuwis  stets  dne  offene  Bimie  za  er- 
halten. Der  Banm  xwisehen  einer  solchen  Leitschiene  and  dem  niehsSoi  SEisen  der 
Zahnstange  wird  al«  gewöhnliche  Strasse  angelegt.  An  stark  fireqoeotirten  Ueber- 
gSngen  findet  sieh  die  in  beistehender  F^s.  7  skizsirte  Anordnnng.   Um  den  Laaf- 

Hff.  7. 


rädern  freie  Bahn  an  erhalten,  befinden  sidi  in  jeder  Seite  der  Schienen  in  entspre- 
chender Eutfemnng  □Eisen.  Die  dadurch  gebildete  Rinne  kann  durcb  eine  Diele  J> 
mit  Churnier  sngedeckt  werden,  desgleichen  der  Riiuni  zwischen  den  beiden  □  Eisen 
der  Zahnstange,  welch  letzteres  DiclcnstUck  jedoch  flir  den  Dnnrbgang  eines  Zages 
ganz  weggcnoninien  werden  nmss.  Der  Raum  zwischen  der  Zahnstange  und  jeder 
Leitsrhiene  wird  durch  einen  Hohlenhehig  ausgefüllt.  Ausserhalb  des  Gleises  findet 
sich  diis  gewübiiliche  Strasseubett.  Ausgeführt  wurden  soldie  Uebergäuge  bei  der 
Bahn  Rorsehaeli-HeldeD. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  finden  sich  die  wesentliehsten  Daten  Uber  den 
Oberbaa  der  ansgeflIhTten  Zahnradbahnen  xnsammengestellt. 
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5.  }loclih:ui.  Die  beim  Kiscnltaliiihaii  iKifliwondiiren  If«>clil»auton  wcnlcn 
weniger  durcli  (las  System  als  durch  den  N'erkeiir  bedingt  und  sind  aus  diesem  <liniulo 
bei  Zuiiuradbuhuen  die  näuiliehcu  wie  aul  deu  gewöbulielicn  Tiialbahucu.  Eine  thcii- 
weise  Ausnahme  bienron  bilden  die  Was  Berstati  onen,  welclie,Dauk  den  Terrain- 
verhlltnissen  einer  Beigbabui  meistens  ganx  primitiT  angelegt  werden  kennen.  So 
warde  in  den  meisten  FlUen  eine  der  Qaellen  in  der  Nibe  der  Bahnlinie  gefasst  and 
das  Wasser  /n  dem  Gleise  geleitet,  wo  es  mittelst  beweglieher  Ansatzrobre  in  die 
Reservoirs  der  Loeomotivcn  geflihrt  wird  oder  uiil)enutzt  weiter  fliesst. 

Ebensowenig  zeigen  Reparaturwerkstätten  und  Kemiscn  Abweiclinnj^cii 
{;e<;eniiber  dem  allfrcniein  Bekannten.  Da  tiei  den  meisten  j^rfissern  Zalimadbahnen  sieh 
der  Betrieb  auf  bluss  5  bis  0  Monate  beschränkt,  so  ünden  in  der  Übrigen  Zeit  die  Ange- 
stellten, als  Fttbrer  und  Heizer,  Gelegenheit  genug,  die  klehi«m  Reparaturen  an  Loco- 
motiren  und  Wagen  selbst  vorznnehmen.  Es  sind  daher  die  Masohinenhinser  in  Vltz- 
nau,  Arth,  Budapest  (Sebwabenberg)  und  Nnssdorf  (Kableaberg)  dnreb  Ans- 
stnftnii^  nn't  dcn  nöthigsten  Werkzeugen  und  Benrbcitunj;smaschinen  hierzu  entspre- 
ehend  eingerichtet.  Einzig  die  Bahn  von  Horsehach-lieiden  entbehrt  einer  Werk- 
stätte. Da  dieselbe  nändich  unmittelbar  in  der  Nähe  der  Werkstätten  der  Verei- 
nigten Sc  h  w  e i  z e  r  b a h  n e  n  mündet,  <n  bat  die  Bergbahngesellschat't  die  i,Mlnsti-i' 
(lelegenheit  benutzt,  das  Maschinenwesen,  wie  auch  die  lieparaturen,  dem  .Ma.schincu- 
inspcctur  jeuer  Bahnen^  Hm.  Klose,  zu  tlbertragen.  Grössere  Reparaturen,  die  Kessel 
oder  namentlieh  das  Getriebe  betreffend,  werden  dagegen  (ttr  sttmmtliebe  Zahnrad- 
bahnen Ton  der  Maschinenfabrik  Aaran  besorgt 

§  6.  Betriebsmaterlal.  Locomotiven.  Das  RiggenbacVscbe  I/ocomotiF- 
System  ist  zur  Ueherwindnng  sehr  grosser  Steigungen  bestimmt.  Um  trotidmn  einen 
Zug  Ton  ansehnlichem  Gewichte  befördern  zu  kOnnen ,  ist  nöthig: 

grosse  Krat'täusserung  der  Maschine,  massige  Geschwiudigkeit  des  Zuges, 
vor  allem  aber  geringes  Lucomutiv^cwicht. 
Diesen  Fordemngeu  ist  gleichzeitig  dadurch  entsprochen,  dass  die  Kraft  von  den 
Cylindem  nieht  direet,  sondern  dnieh  eine  mehrfiicbe  Rlderttbersetiung  auf  ein  Zahn- 
triebrad  ttbertmgen  wird,  das  sich  in  einer  sorgfiUtig  befestigten  Zahnstange  mb- 
wiekelt  Durch  diese  Anordnung  ist  die  Leistung  einor  Zahnradloc^motive  eine  dnrdi- 
ans  zuverlässige  und  eonstante,  weder  durch  das  Eigengewicht  noch  durch  die  Witterung 
beeinllusste.  (lerade  diese  Käderllbcrsctznnir  gestattet  die  Verwendung  einer  schwächern 
Dampfmaschine  und  in  Folge  dessen  einer  leichtern  Locomotive  i  sie  bedingt  aber  auch 
zugleich  eine  geringe  Zugsgeschwindigkeit. 

Der  Anforderung  einer  Bahn  mit  iSteilrampeu,  entsprechender  Vermehrung 
der  SicherheitSTorriebtuugen,  kommt  das  Zahnradsystem  durch  eine  Reibe  vor- 
Bttg^di«r  Bremsapparate  nach.  Bdm  Vorhandensein  einer  Zahnstange  sind  dieselben 
unter  allen  Verhältnissen  nut  Erfolg  praktisch  anwendbar,  woflbr  32  ausgeführte  Maschi- 
nen, worunter  solche  mit  Tjährigcr  Dienstzeit,  Zeugniss  ablcgmi.  Auf  den  Touristen- 
bahnen sind  zur  Erhöhung  dieser  Sicherheit  die  Locoraotiven  nicht  nur  stets  hinter  dem 
Zuge,  sondern  auch  ohne  Jede  Kupplung  mit  den  Wagen,  so  dass,  wenn  wider  alle 
\'oraussicht  eine  Maschine  sich  auf  einer  Steilrami»e  nicht  mehr  halten  krmnte,  der 
Zug,  weicher  seinerseits  ebenfalls  ndt  ausreichenden  Sicherheitsapparateu  ausgerüstet 
ist,  nieht  mit  ins  Verderben  gezugcu  würde. 

Tafel  LXVn,  Fig.  1  giebt  uns  die  Seitenansicht  der  ZabnnuUoeomotive  von 
Vitsnau-Rigi.  Seit  Stephenson  sind  vielldeht  lllr  keine  Maschine  so  viele  Projeete 
gemacht  worden,  wie  fttr  diese.  Die  meisten  derselben  besitxen  dnen  verticalen  Rossel, 
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mid  die  späteren  befassen  sich  einzig  mit  der  Lagerung  dcsselbeu,  wobei  die  Con- 
Btrodkm  mit  swei  homontalen  Drehzapfen,  ähnlich  wie  bei  Schiffscyliudern,  lange 
mit  der  wirkUeh  atiogeAlhrten,  welche  einen  festen  Keaael  enthalt,  nm  den  Vorrang 
gAimpft  in  haben  seheint.  So  sehr  diese  Masehine  in  ihrem  Aenssem  Ton  einer 

gewöhnlichen  abweicht,  so  natttrlich  und  passend  erscheint  sie  auf  der  bedeutenden 
Sfctfjung.  Ein  aufrechter  Kessel  bietet  hinsichtlich  des  sehr  voründerlicben  Wasser- 
standes, welcher  durch  die  starken  (icfüllswechsel  bedingt  wird,  nicht  /u  verkennende 
Vortlieile,  doeh  ist  damit  eine  mir  unvollkommene  Ausnutzun<i:  des  Brennmaterials 
verbunden.  Einmal  ist  eine  verhältnissmässig  nur  kleine  Fenerblichse  anzubringen, 
lonit  die  direkte  Heizfläche  eine  geringe;  dann  können  die  Feuergase  ohne  jedes 
Hbdemiss  in* die  Siederohre  nnd  anm  Kamin  gelangen,  geben  daher  in  dieser  kunen 
Zeit  die  Wtoie  nnr  nnvoUstilndig  ab.  In  Folge  des  intensiven  und  raschen  Schlages 
des  Blasrohres  werdm  schliesslich  vorzugsweise  nnr  die  unmittelbar  unter  dem  Kamin 
gelegenen  Siederühren  von  dem  Feuer  benutzt,  während  die  weiler  abliegenden  nnr 
weui^r  erwärmt  werden  und  sich  rasch  mit  Kuss  fiillen.  Dies  war  auch  die  Vcran- 
lasRiing:,  dass  Air  alle  späteren  Bahnen  aasschliessüch  Locomotiven  mit  Uzendem 
Kessel  gebaut  wurden. 

Die  vorliegende  Maschine  ist  zweiachsig ,  die  4  Laufräder  a  a  und  b  b  sitzen 
loee  aaf  den  Sehenlceln  und  werden  durch  eine  Scheibe  am  Ablaufen  verhindert.  Die 
hintere  Achse  aa  trägt  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Lanfridem  das  Zahntriebrad  Z 
sod}  an  beiden  Seiten  desselben,  die  Transniissionsrftder  TT^  mit  je  43  Zähnen, 
wdehe  von  zwei  ents])re(  lic]ulcn  Jüidern  t  t,  mit  14  Zähnen,  die  auf  der  Kurbelwelle  c.  e 
sitzen,  p:etricben  werden.  Letztere  Achse  triifrt  ausserdem  ein  Hremsrad  7i, ,  dessen 
llmfanjr  zur  besseren  Ausnutzunj;  des  Druckes  mit  Keilnuthen  versehen  ist,  welche 
Construetiou  sich  gegenüber  ^Matten  Hollen,  wie  sie  anfänglich  verwendet  wurden, 
vortbeilhaft  bewährt  hat.  Die  beiden  Kurbeln  cc  werden  durch  die  Schubstangen  cff 
von  den  2  Cyfindem  CC  in  Bewegung  geseist.  Die  DampiVertheilang  geschieht 
dmeh  eine  Allanstenemng,  die  Stenerscbranbe  steht  vertical.  Die  Transmissionsrider 
sammt  Achsen  bestehen  ans  bestem  Tiegelgnssstahl ;  das  Zabntriebrad,  aus  demselben 
Msterial,  wird  sorgflUtig  ausgehämmert;  die  Zähne  aller  Iläder  werden  ans  dem  vollen 
Kianze  durch  eine  speciell  hierfür  construirtc  Mascliine  heraus  g:efraist. 

Die  erste  .Sicherheitsvorriclitnng  bildet  mm  die,  durch  Fig.  darc:e8tellte. 
Schrauhenbremse  -V, ,  welche  auf  die  Kutbelwellc  '  <  wirkt  und  im  j^ewrdmlicheu  Dienste, 
wie  zum  Aahaltcu  auf  Stationen,  ScbicbcbUbneu  etc.  verwendet  wird. 

Bine  Kw.eite  SchraabeobrNnse  S^,  .durdi  Fig.  l,  2  n.  3  wiedergegeben,  wirkt 
aaf  die  vordere  Lanfachse  bb,  wdche  ein  festn  Zahnrad  t,  das  fllr  gewöhnlich  in 
der  Zahnstange  leer  läuft,  und  awei  BrnnsroUen  trägt.  Dtese  Bremse  kann  eben« 
falls  vom  Heizerstande  aus  gehandhaht  werden,  soU  jc^h  nur  in  NothfUl^,  z.  B. 
beim  Bruche  einer  Achse,  zu  lllllfe  genommen  werden. 

Der  dritte,  zugleich  bei  der  Thalfahrt  stetig  functionircndc  Hemmapparat,  ist 
die  von  Kiggcnbach  construirtc  Luftbremse,  wie  sie.  mit  seiner  Kiuwilligung,  seit- 
her auch  bei  den  Locomotiveu  der  Uetliberg-  und  Semmeriug-Baho  eiugettihrt  wurde.  Um 
sasderenWirksamkeit  vergegenwärtigen  zu  künnen,  ist  esnOthig,  den  Weg  des  erzeugten 
Dampfes  näher  ins  Auge  zu  fiusen.  Die  Dampfabnahme  erfolgt  bei  J)  (Fig.  1,  Taf.  LXVU) 
direkt  aus  dem  Kessel ;  beiiS  befindet  sich  der  Regulator,  aus  einem  gewöhnlichen  Teller- 
Ventil  bestehend,  welches  mittelst  Ilandrädchen  und  Schraube  bewegt  wird.  Von  hier  theilt 
sich  die  Dampfleitung  nach  den  beiden  Schieberkasten.  Von  den  Cylindern  fllhren 
zwei  Rohre  den  gebrauchten  Dampf  zu  dem  Apparate  <S',  dem  Lufts chic ber,  welcher 
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in  Fig.  4  und  5  noch  speciell  beraimg^idchneC  ist.  Es  besteht  derselbe  ans  ^nem 
oonisehen  Qehttnse  mit  4  rechteekigen  ^assfllmitten ,  und  ist  von  einer  Hülse  mit 

iihnlicbeii ,  etwas  kleinereu  Ausschiiitten  umgeben ,  die  sieb  durcb  ein  bei  x  ange- 
brachtes Hebelwerk  iu  der  Weise  drehen  lässt,  diiäs  sich  die  (leffnunjren  des  inneren 
und  slusseron  Theils  decken,  somit  der  Luftscliieber  orten  steht,  oder  dass  die  Oeft- 
ntin^cn  der  Hülse  sich  (Iber  den  Wandungen  des  Gehäuses  belinden  und  somit  das 
Oau/e  einen  geschlossenen  Conus  ))ildet. 

Auf  der  Bergfahrt  ist  der  Luflsehieber  stets  geschlossen,  so  dass  der  Abdampf 
wie  bei  einer  gewöhnlichen  Locomotive  seinen  Weg  anm  Kamine  nimmt.  Anf  der 
Tbaliahrt  dagegen,  wo  der  Apparat  als  Lnftbremse  wirken  soll,  mnss  der  Lnftschieber 
orten  stehen.  Znni  richtigen  Verständniss  folgen  wir  den  Bewegungen  des  l'lllircrs  bei  der 
Thalfahrt.  Die  Hrenise  -V,  Fig.  1 ,  Taf.  LXVHi  ist  sorgtaltig  gelost  worden,  der  Zug  bewegt 
sich  abwärts.  Der  Luftscliieber  wird  geiirtnet.  die  Steuerung  na(>h  aufwärts  für  die  Berg- 
fahrt gelegt.  Da  nun  der  Keguhitor  gcrtclilosscu  ist,  somit  kein  Dampf  in  die  Cylinder 
gelangen  kann,  so  saugen  die  Kolben  mit  jedem  Hube  durch  den  orten  stehendun 
Lnftschieber  frische  Luft  ein.  Diese  gelangt  von  den  Cylinderu  in  die  Bchieberkasten 
und  in  ^e  DampfeinstrOmnngsrobre  bis  aiim  Regnlatoricasten  in  wddiMi  Kftnmen 
sie  eomprimirt  wird.  Schieberkasten,  DampfeinstrOmnngsrohr  und  Begulatorgdilnae 
bildoi  msanimen  einen  eigentlichen  Windkessel.  Wird  der  Luft  kein  Ausweg  ge- 
Rtittet,  so  steigert  sich  darin  der  Druck  in  kurzer  Zeit  dermaasscn,  dass  in  Folge 
dessen  der  ganze  Zug  anhält.  Es  findet  sich  deshalb  am  Regulatorgebäuse  eiii  Luft- 
halin,  durch  dessen  Oeftnen  die  Luft  entweichen  kann.  Was  der  Regulator  ftlr  die 
liergfahrt,  das  ist  der  i^ufthahn  für  die  Thalfahrt.  Je  nachdem  der  Lufthabo 
mehr  oder  weniger  geöffnet  wird,  erhält  der  Zug  eine  entsprechende  grössere  oder 
kleinere  Gesehwindigkeit;  wird  er  ginxlieh  geschloflsen,  so  steht  der  Zog  ftat  plötz- 
lich still. 

Es  ist  leieht  erklärlich,  dass  die  durch  Compression  der  Luft  verrichtete  Arbeit 
bedeutende  Wärme  erzeugt;  um  al)er  Cylinder  und  Schieber  vor  schädlicher  Erhitzung 
zu  bewahren,  wird  ein  Wasserstrahl  direct  unter  die  Schieber  geleitet,  der  nur  als 
Dauij)!'  wieder  zum  Vorschein  konnnt.  Damit  das  niithige  Wa.sscr  hierzu  niemals  fehle, 
ist  ein  specielles  Kühlwasser reservoir  hinter  dem  B^Uhrerstaude  angelegt,  dessen 
Ueberlauf  erst  die  Speisewasserreservoirs  füllt.  2^1reiche  Beobachtungen  haben  erge- 
ben, dass  pro  Tonnenkilometer  Zugwiderstand  nngeflUur  4  Liter  Kohlwasser  erfoider- 
lich  sind. 

Das  Kohlenreservoir  befindet  sich  auf  der  Heizerseite  neben  dem  Kessel.  Der 
vonlerc  Theil  der  ^raschine  bildet  einen  mit  leichtem  Gitterwerk  einge&ssten  Ranm  G 

zur  Aufnahme  des  Gepäckes. 

Fig.  <)  stellt  el)enfall.s  eine  Sicherheitsvorrichtung  dar,  der  wir  bei  Erklärung 
der  Zahnstange  bereits  Erwähnung  thaten.  Es  besteht  dieselbe  aus  zwei  verstelib:iren 
Annen  rr,  weiche  an  einer  vorderen  und  hinteren  Querverspaunung  der  Locomotivrab- 
men  angebraeht  sind  iind  mit  Daumen  nnter  die  Rippen  der  SEisen  greifim. 

Fig.  7  anf  derselben  Tafel  LXVn  zeigt  die  Ansicht  der  Looomotiven  von  Ror- 
sohach- Heiden.  Dareh  die  Verwendung  eines  liegenden  Kessels  nähert  sich  das 
ganze  Aussehen  wieder  mehr  demjenigen  dncr  gewöhnlichen  Maschine.  Die  Gonstmc- 
tion  ist  principiell  dieselbe  wie  .soeben  von  den  Vitznau-Kigi-Ijocomotiven  niitgethcilt 
worden,  jeddcli  mit  einigen  wcscntlielieu  Vervollkommnungen,  und  durch  die  horizon- 
taU^  Lage  des  Kessels  bedingten  Abänderungen.  Vor  allem  sitzt  das  Zahntriebrad  Z 
auf  einer  eigenen  .Vchse,  in  F«dge  dessen  es  Stösseu  uud  Erschütterungen  weniger 
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aiugeaetEt  ist.  Die  Laufrider  können  deshalb  wieder  mit  Federn  versehen  werden, 
welehe  nieht  nnr  den  ganzen  Bau  der  Looomotiye  schonen,  sondern  auch  daan  benntat 
werden  können,  den  EingnÜ*  <lcs  Zahntriebrades  au  regalireii,  was  der  Abnutzung  der 
B;indji4^en  wegen  von  Zeit  zu  Zeit  geschehen  muss.   Diese  Verbesserung  bedingt  aber 

auch  eine  Vermehrung  des  todten  Gewichtes ,  und  man  war  dalirr  hostreht ,  ander- 
wärts dalür  lieductionen  vorzunehmen.  Zu  diesem  Uehulc  winden  die  beiden  Brenm- 
räder  Bf  auf  die  Enden  der  Kurbelwelle  gekeilt  und  gleichzeitig  mit  einer  ent- 
sprechenden Korbelwarxe  verseben.  Dadarch  fielen  die  beiden  Kurbeln  als  Überflüssig 
weg.  Feiner  wurden  die  beiden  Transmissionsrilder  TT  durch  blosse  Radkränae 
«setit,  welche  zu  bdden  Seiten  an  das  Zahntriebrad  angeschraubt  werden,  und  da- 
durch 2  Radnaben  und  Scheiben  erspart. 

Tm  dem  gebrauchten  Dampife  seinen  natlirliehen  Laut'  zu  hisnen,  musste  der 
Luftschieber  .S' unter  die  Kauchkammer  verleji^t  und  das  Hlasroiir  auf  die  übliche  Weise 
anf;ebn»cbt  werden.  Die  Folge  davon  war,  dass  bei  der  'riiati<j,keit  der  Lufthrcnisc 
nieht  nur  Luft  von  aussen,  sondern  auch  Kuss  und  allerlei  Schmutz  aus  der  liauch- 
karamer  angesogen  wurde.  Dem  Uebelstande,  dass  hierdurch  einen  Theils  die  ver- 
achiedenen  Kanftle  verstopft,  anderen  Theils  die  gleitenden  Theile,  wie  Schieber  und 
Bilme,  in  kurier  Zeit  besehftdigt  werden  konnten,  wurde  durch  Anbringung  einer 
Klappe  vorgebeugt,  welche  im  näudichen  Momente  die  Blasrohrmilndnng  absehliesst, 
in  welchem  der  Luftsehieber  geöffnet  wird. 

Das  Kegulatorgehäuse,  welches  natnrf^emiiss  vorn  auf  dem  Kessel,  beim  l)am)>f- 
doni  anjrebracht  werden  musste.  steht  mit  dem  Lufthahn,  welcher  dem  Führer  stets  zur 
Uand  sein  soll,  durch  ein  Kuplerrulir  in  Verbindung;  von  diesem  Hahn  wird  die  Luft 
unter  den  FUhrerstand  geleitet  und  dort  durch  eine  trouipeteuartige  Erweiterung  entlassen. 

Ein  swisehen  Dampfdom  und  Ventilsiti  angebcächtes  weiteres  Kohr,  in  welchem 
sieh  auch  die  B^gnlatorstange  befindet,  gestattet  dem  Dampf  bestKndige  CircnUtion 
and  ermöglicht  die  Ansammlung  mSglichst  trockenen  Dampfes  in  diesen  Räumen. 

Eine  speciellc  Zabnradbremse,  ausser  der  soeben  erwähnten ,  welche  auf  das 
Zabntriebrad  wirkt,  besitzen  diese  Maschinen  nieht;  es  sind  dafür  die  Laufräder  auf 
den  Achsen  festgekeilt,  und  eine  Seliraubcnbremse  -Vj  angebraelit ,  mittelst  welelier 
l  Hremsklötze  auf  die  hinteren  Kader  gepresst  werden  können.  Nach  beinahe  gleichen 
Plänen  wie  fUr  die  Locomotive  von  U<irächaeh  -  lieidcu  wurden  auch  die  5  Zahnrad- 
uMsdiinen  für  Arth-Rigi  und  eine  für  die  Bchwabenbeii^hn  ausgeführt.  Doch  besitsen 
die  letzteren  auf  der  vorderen  Lanfaehse,  gleich  den  Vitanan-Itigi-Locomotiven,  «ne 
eigene  Zahnradbremse,  sowie  entsprechender  Weise  auch  lose  laufende  Räder.  Der  Kessel 
der  Arth-Rigi-Locomotiven  ist  der  hohen  Steigung  der  Bahn  wegen  nach  vorn  geneigt, 
sodass  erst  auf  einer  Steigung  von  Ki",^  die  Kcssciachse  horizontal  liegt.  Auch  die  GLoco- 
motiven  der  Kahlenbergbahn,  wie  die  drei  ersten  vom  Schwal)enberg .  darjrestcllt  auf 
Taf  LXIX.  zei^^en  nur  änsserlieh  einige  Abändcrun;j;'cn  gej;enül)er  den  nälier  besciirielienen 
von  Rorschach-lleiden,  was  daher  kommt,  dass  sie  nicht  in  der  Maschinenfabrik  Aarau 
gebaut  wurden.  Zur  Zeit  der  Chrttndung  der  internationalen  Beigbahngesellschaft  in 
Aann  wurde  nämlich  die  neu  entstandene  Locomotivfabrik  in  Winterthnr  für 
die  Erstellung  des  Betriebsmaterials,  namentlich  der  ICasohinen,  in  Aussicht  genommen 
und  fast  ^'leielizeitig  mit  der  Nachlieferung  der  letzten  4  Loeomotiven  fllr  die  Vitznauer- 
bahn  und  der  ^(  soeben  erwähnten  für  die  ">  österreichischen  Hahnen  betraut.  Gerade 
der  Fnistand  aber,  dass  jede  Zalinradbabn  eine  ganz  specielle  Construction  ihrer 
Maschinen  verlangt,  maclitc  eigene  Werkstätten  zum  unausweiehlieben  liedllrfuis», 
und  es  wurde  deshalb  ls71  die  Maschinenfabrik  .\arau  gel)aut. 
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Wir  wiBBen  aoa  früheren  Ifittheiliiogen,  daas  die  Bahn  Borsehwsh-Heiden  anf  1  KUom. 
Utagß  daa  QUm  der  V«peimgten  Sehweiierbahnen  benntit,  da  jedoiA  die  Zahnrad- 

maschinen  sich  bloss  anf  der  Zahnstange  bewegen  können,  besorgen  die  T.oconiotiven 
jener  Bahn  den  Trausport  der  Bergl)ahnzligc  auf  der  Adhäsionsstrecke.  Dieses  ist 
nicht  nur  mit  erheblichen  Unkosten,  sondern  auch  mit  häufigem  Halten  der  ZUgc  am 
Fasse  des  Berges  verbunden.  Diese  IJebelstände  führten  auf  den  Gedanken,  dii-  Ma- 
schinen HO  einzurichten,  duss  sie  auch  mit  Hülfe  der  natürlichen  Adhäsion  die  inmier- 
bin  leichten  Züge  anf  der  nur  wenig  ansteigenden  Bahn  zwischen  den  Zahnstange 
und  dem  Bahnhofe  an  nehen  im  Stande  sind.  Da  das  Zahntridirad  einen  bedentend 
gritaseren  Dnrehneaa«  als  die  Lanfiflder  beeilst,  musste  die  Eünriehtnng  vor  Mem  so 
getroffen  werden,  dass  auf  der  Zahnstange  die  LauMlder  ihrer  Eigenschaft  als  Trieb- 
lüder  ganz  enthoben  werden  können.  Die  Ausführung  besitzt  die  in  Fig.  9  anf 
Tafel  L XV' II  (]arg:e.''tellt('  Anordnung.  In  den  Federstutzen  der  vorderen  Achse  ist  eine 
Welle  f/ f/  gela^^ert.  die  durch  einen  HcIkjI  f//i  und  mittelst  .Schraube  S.,  vom  Fuhrer- 
staude  aus  gedreht  werden  kann.  Zwei  weitere  Hebel  wirken  durch  Venuittlung 
der  Stutzen  ik  auf  eine  Aehse  ki,  welche  zwischen  den  Rahmen  gelagert  ist  nod 
sieh  anf-  und  abwSrts  bewegen  kann.  Anf  dieser  Welle  sind  ein  Zahnrad  st  a<m1 
swei  Transmissionsiftder  / f  befestigt,  weleh'  letitere  beide  mit  xwea  entspreehenden 
Rädern  FF  auf  der  Laufachse      zum  Eingriff  gebracht  werden  kOnnen. 

Dadurch,  dass  die  Achse  X:  X-  gesenkt  nnd  gehoben  wird ,  ist  es  möglich,  die 
Iläderpaare  /'/.je  nach  HedUrfniss  in  oder  ausser  Eingriff  zu  bringen  und  damit  die 
vorderen  liäder  h  b  bald  als  Trieb-,  bald  als  blosse  Laulräder  wirken  /u  lassen. 
Damit  diese  Kader  ohne  weiteres  ineinander  greifen,  sind  die  Zähne  zugespitzt,  und 
damit  der  Eingriff  stets  der  richtige  sei,  mit  seitwärts  stehenden  Scheiben  versehen. 

Die  sehwersten  Zuge,  welche  aar  Beförderung  gelangen,  bestdien  ans 

40  Tonnen  Wi^en-  nnd 

  Hj     -  Loe<Mnotivgewicht, 

zusammen  aus  hiS  Tonnen,  welche  auf  der  \\\\  Maximum  10"  „„  betragen- 
den Steigung  nnd  bei  Jö  KUomet.  Geschwindigkeit  einen  Zugwiderstand  von  abge- 
rundet 

ItMH)  Kilogr. 

verursachen,  was  zur  Ueberwiuduug  eine  nur  unbedeutende  Inanspruchnahme  der  be- 
trelferiden  Theile  erfordert  nnd  woan  die  vwdere  mit  8  Tonnen  belaalete  Aehae  oater 
allen  VerhlUtaisaen  genügende  Adhiaion  abgeben  wird. 

Dadurch,  dass  die  Welle  g  g  m  den  Federstutzen  selbst  gelagert  ist,  wird  die 
schädliche  Wirkung  vorkommender  Sehläge  auf  die  Lanfaohse  nnd  Ton  dort  anf  die 
Getriebe  bedeutend  gemildert  oder  ganz  aufgehoben. 

Diese  Abänderung,  welche  erst  kurze  Zeit  im  Betriebe  steht,  hat  sich  ganz 
gut  bewährt. 

Damit  wäre  der  Lebergang  zu  den  Zahnradlocomotiven  gemischten  Systems 
gemacht,  und  wir  fahren  mit  der  Erklärung  fort,  die  Beaehreibnng  der  ersten  Loco- 
motive,  weldie  gerade  naeh  diesem  Systeme  gebaut  wurde,  an  dieser  Stelle  dnadiie- 
bend.  Ea  iat  ^ea  die  Maaehine  fllr  die  Bahn  in  Oatermnndigan«  deren  Zeiehnan- 

gen  auf  Taf.  LXVIII  Fig.  1 — 5  enthalten  sind.  Von  den  Cylindcrn  aus  wird  die 
Kurbelwelle  r  r  getrieben.  Diese  trägt  2  kleine  Transmissionsräder  /  /  und  zwei 
Bremsrollen  i?,  B\ .  Die  Käder  /  /  greifen  in  zwei  grössere  T  T,  welche  zusam- 
men mit  dem  Zalintriebrade  Z  auf  einer  eigenen  Achse  sitzen.  In  soweit  gleicht 
der  Mechanismus  vollkommen  dem  voriiin  beschriebeneu.    Muu  führen  aber  von  den 
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Knrbeln  c  c  aus  zwei  weitere  Schnbstaugcn  c  a  nach  der  hinteren  Achse  a  a.  Es 
existirt  also  eine  feste  Verbindung  zwischen  dieser  und  der  Kurbelachse  e  r,  resp.  den 
Kolben.  Die  Triebräder  sit/cn  aber  nicht  dircct  auf  der  Achse  a  a,  sondern  auf  einer 
hohlen,  sie  uniliUilcndeo  Achse,  wie  aus  V]^.  '■'^  ersichtlich  ist.  Um  die  Adhäsion 
dieser  beiden  Kiider  nutzbar  zu  luacbeu,  uiuss  eine  Kuppelung  zwischen  beiden  Achsen 
hergestellt  werden,  was  auf  jeder  Seite  durch,  in  Fig.  4  dargestellte,  Muffen  erreicht 
wird,  die  sieh  anf  der  massiTeii  Aehse  hin  and  her  schieben  lassen.  Diese  MaiTen 
tngen  m  beiden  Seiten  Klanen,  wovon  die  ftnsseren,-  in  die  Enrbeln  eingreifenden, 
soweit  verlängert  rind,  dass  sie  nie  ganz  ausgeriiekt  werden  können  ,  während  die 
inneren,  je  nach  ihrer  Stellung,  in  die  hohle  Achse  eingreifen  und  diese  daher  sammt  den 
Kä<lcrn  mittreiben,  oder  dann  davon  abstehen,  in  welchem  Falk-  die  Achse  a  a  ^vieder 
als  gewidmliche  Laufaclise  auftritt.  Damit  das  Hin-  und  Ausrücken  der  linken  und 
rechten  Muffe  stets  gleichzeitig  geschehe,  dreht  eine  vom  Hei/crstande  aus  zu  hand- 
habende aufrechte  Welle  mittelst  conischen  Getriebes  eine  querliegende  Achse,  welche  an 
ihren  Enden  entgegengesetit  stdgende  Gewinde  triigt.  Die  darüber  Itofendeii  Mattem 
(s.  Fig.  2)  9  9  stehen  mit  sweiarmigen  Hebeln  eta«  in  Verbindnng,  welch'  letitere 
sieb  um  tr  drehen  können  und  bei  ihrer  Bewegung  die  Muffen  in  x  mitndiinen. 

Da  das  Einrtlckcn  der  Kuppelung  nur  anf  der  Thalfahrt  zu  geschehen  hat, 
bei  der  ohnehin  der  Regulator  geschlossen  ist.  so  wird  hierzu  ein  Anhalten  der  Loco- 
niuti\c  nicht  niithig.  Sobald  das  Zahnrad  die  Zalinstange  verlilsst  und  der  Zug  noch 
vermöge  der  ihm  innewohnenden  lel)cndigen  Kraft  sich  vorwärts  bewegt,  dreht  der 
Heizer  die  betreffende  Kurbel,  die  Hebel  v  tc  x  pressen  die  Muffen  gegcu  die  hohle 
Achse,  und  im  nächsten  Angenblieke  ikUen  die  Kfaraen  unter  leichtem  Schlage  ein. 

DasAnsrttcken  geschieht  stets  anf  der  Zahnstangen-Einfehrt  selbst,  nadidem 
die  Maschine  angehalten  und  das  Zahntriebrad  den  richtigen  Eingriff  erhalten  hat. 

Eüne  Lnftbremse,  wie  die  übrigen  Locomotiven,  besitzt  die  Osterranndiger  Loco- 
motivc  noch  nicht,  sondern  der  Führer  bedient  sich  des  G^endampfes*  als  Brems- 
mittel auf  der  Thalfahrt. 

Es  ist  namentlich  das  unvermeidliche  Anhalten  der  Zligc,  bei  der  Einfahrt  in 
diu  Zahüstaugc,  welches  der  allgemeinen  Anweodbarkeit  dieser  Construction  haupt- 
idtehÜdi  ftr  den  giOsserra  Yeilcehr  entgegenstdit  Bd  den  später  gebauten  Loeo- 
motiren  gnnisehten  Systmns,  Air  dieselbe  Bahn,  wie  fttr  diejenigen  in  Wasseral- 
fimgen  und  Rttti,  hat  deshalb  Riggenbach  anf  ik%  Btobare  Knp|ielung  zwischen 
Adhäsions-  und  Zahntriebrad  verzichtet  und  swischen  der  Zahnradachse  und  derjeni- 
gen der  Adliilsionsriider  eine  feste  Verbindung  mittelst  Schnl)stant:cn  angenommen. 
Diese  Anordnung  erfordert,  dass  sämmtliche  Kader  denselben  Durchmesser  besitzen, 
somit  auch  denselben  Weg  zurücklegen,  da  sonst  anf  der  Zahnstange  l)e(leufendcr 
Widerstand  und  deshalb  auch  rasche  Abnutzung  der  reibenden  Flächen  eut8tehcn 
würde. 

An  der  Locomotiye  filr  Wässeralüngen,  dargestellt  auf  Taf.  LXVIIC  durch  die 
Fig.  0—8,  wollen  wir  diese  neue  Construction  näher  betrachten.  Von  jedem  Cylinder 

überträgt  eine  Schubstange  die  Kraft  auf  die  Kurbelzapfcn  r,  welche  in  den.  auf  den 
Enden  der  Knrbelachsc  aufgekeilten,  firemsschciben  befestigt  sind.  Letztere  sind  nicht 
wie  diejejiigen  der  frllhcren  Mnseliinen  ans  (Jiissstahl,  sondern  aus  Sehmiedeisen  her- 
gestellt und  tragen  angeschweisste  (iegen^Hnvichte.  In  der  Mitte  der  Achse  r  <■  sitzt 
ein  Transmissiousrad,  welches  direkt  in  das  Zahntriebrad  /  eingreift.  Danut  wurde 
der  Mechanismus  bedeutend  vereinfacht,  das  todte  Gewicht  und  demzufolge  auch  die 
Herstellungskosten  der  Maschine  vermindert,  indem  durch  diese  Construction  ein  klei' 
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ncres  iiud  die  zwei  grösseren  TransmissionsrUdcr  ganz  wegfallen.  Mau  mag  sich  heute 
vielleicht  darüber  wundern,  dass  lüggenhach  nicht  rrlcicli  Anfangs  auf  diese  Idee, 
welche  doch  die  nächstliegende,  verfallen  ist,  allein  die  Hedenken  gegen  den  directcn 
Eingriff  7.u<  in  s(»  schnell  gehender  Kader  mit  1  (>(>"'"  Theilung  waren  zu  gross  und 
zu  begründet,  als  dass  es  rathsani  gewesen  wäre,  den  Erfolg  des  ganzeu  SystcuiB 
dem  Gelingen  dieser  Einxelheit  anheiinzostellen.  Zur  Zeit  der  Constraction  der  Was« 
seraliioger  Locomotive  waren  nun  nicbt  nur  Tontlglicho  Maschinen  lor  HersteHang 
der  Biiier  angeschafft,  sondern  es  trat  der  weitere  Umstund  hinza»  dass  die  Leistung 
der  Bfasebinc  eine  viel  geringere,  nändich  nur  die  Hälfte  der  früheren,  zu  sein  brauchte. 
Dieses  gestattete  dann  die  feinere  Theilung  auf  SO"™  und  /udcin  die  Anwendung  eine« 
geringeren  Ueherset/uiiLisM  i  liiiltnisses .  «xiass  das  Transniissioiisrad  ausserdem  noch 
einen  grösseren  Dnrcliim  sx  r  erhielt  als  die  iVülieren.  Aus  diesen  (irilndcn  wurde  der 
Versuch  ndt  directeni  Ei ngri IV  gewagt,  und  die  liesultatc  haben  alle  Ei  Wartungen  Uber- 
troffen.  Proben,  welche  seither  mit  Rädern  von  1(H)""  Theilung  vorgenommen  wur- 
den, sind  nicht  minder  gOnstig  ausgefallen,  so  dass  die  Anordnnog,  wie  sie  die 
Wasserallinger  Haschine  besitzt,  auch  fllr  diese  Theilung  Anwendung  finden  darf. 

Die  Zahntnebradaclise  trägt  zwei  Kurbeln,  welche  die  Bewegung  nnt  Hülfe 
zweier  Kuppel s*tangen  auf  die  Achsen  aa  und  liherpllanzen.  Dadurch  arbeiten 
Zahnrad  und  Adhäsidusriider  genieinscliaftlicli  niid  es  müssen  deshalb  ihre  Durch- 
messer dieselben  sein,  snnst  würden  aui  der  Zaliustange  ungleiche  Wege  zurückgelehnt 
werden,  was  wiederum  durch  die  vorhandenen  Kuppelstangen  vereitelt  wird,  sodass 
ein  grosser  Theii  dar  erzeugten  Arbeit  zur  Ueberwinduug  von  Widersttod«!  aa  der 
Locomotive  selbst  verloren  ginge.  Wenn  aber  auch  anflinglich  das  Zahnrad  denselben 
Durehmesser  im  Thcilkreise  Ijesitzt  wie  die  AdhUsionsrftder  an  der  Lanffliehe,  so  wird 
in  Ff)lge  der  Abnutzung  der  Bandagen,  doch  bald  eine  Ungleichheit  eintreten,  Aveil 
der  Durchmesser  des  Zahnrades  constant  bleibt.  Da  immerhin  diese  Differenz  keine 
zu  grosse  werden  darf,  beträgt  der  Durehmcsspr  der  Vdhäsioiisräder  im  neuen  Zn- 
stande •'»""'  mehr  als  derjenige  des  Zahnrades,  nändich  TTn  gegen  7(31""".  Es  werden 
deshalb  die  neuen  Triebräder  bestrebt  sein ,  bei  jeder  L'mdrchuug  18"""  Weg  mehr 
zurückzulegen,  als  das  Zahnrad.  Mit  der  Abnutzung  der  Bandagen  nimmt  diese  Un- 
gleichheit stetig  ab,  bis  schliesslich  alle  Durchmesser  gleich  sind,  von  welchem  Momente 
an  dieselbe  wieder  zunimmt,  bis  endlieh  die  alten  Bandagen  durch  neue  ersetzt 
werden. 

Diese  von  den  beiden  Hädem  zurückgelegten  ungleichen  Wege  könnten  unter 
Umständen  ganz  schlimme  Folgen  haben,  wie  es  sich  bei  der  seiner  Zeit  probirten 
I.,ocomotive  nach  dem  AN'etli  sclieii  System  in  \\'ädensweil  herausgestellt  hat.  Sobald 
nändich  die  natürliche  A(ihä.-«ion  der  Locomotive  genügt,  den  Zug  fortzuschaffen,  so 
werden  sich  die  Adhäsionsräder  ganz  regelrecht  abwickeln  und  dadurch  die  Maschine 
in  jeder  Zeiteinheit  etwas  mehr  vorwärts  schieben  als  das  Zahnrad  bedingt,  ja  es 
würden  sehr  bald  die  Zähne  des  Kades  statt  der  vorderen  Flanken  der  Zahnstangen- 
zähne die  hinteren  berühren,  dort  nicht  nur  grosse  Reibung  erzeugen,  sondern 
aufsteigen ,  welche  Erscheinung  bei  den  berührten  Proben  mit  Wetli'schen  Maschinen 
wiederholt  beoltachtet  wurde.  Beim  Zahnradsystem  sind  die  Verhältnisse  nun  eben 
andere,  und  deshalb  ist  diese  Gefahr  der  Knt^deisung  auch  nicht  vorhanden.  \'ermögc 
der  geringen  Theilung  nämlich  SO  oder  ino'  ""  ist  in  erster  Linie  der  Eintluss  der  Dit- 
fcrcnz  in  den  Kaddiametern  verschwindend  klein;  es  wird  deshalb  jeder  folgende 
Zahn  seinen  richtigen  Eingriff  finden  und  durch  die  Abwicklung  wieder  fVix  die  ridi- 
tige  Stellung  des  nachfolgenden  soigen,  ferner  —  nnd  das  ist  die  Hauptsache  —  be- 
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sitzen  die  Zalmraillncuuictiven  ein  uiissorordcnllicli  {;rrii)j;es  Tiewiclit  luid  aiheilen  trotz- 
dem auf  .sehr  ^rus8eu  Steigungen,  .sudass  die  nutUiliche  Adliiisiun  i)ci  weitem  nicht 
«asreicht,  auf  der  Zabnstaugenstrecke  den  Zug  fortzDSchafl'eu .  weshalb  das  Zahnrad 
sofort  und  onbcdiogt  seine  Herrschaft  antritt,  sich  streng  richtig  abwicicelt  nnd  dabei 
die  Adhlsionsrider  in  ihrer  natllriiehen  Umdrehung  hemmt  oder  naohsehleppt,  je  nach- 
dem deren  Diamctcr  grösser  oder  kleiner  ist,  als  derjenige  des  Zahnrades.  Theoretisch 
möchte  es  scheinen ,  als  ob  dadurch  der  NutzcfTekt  sulcher  Maschinen  bcdcntcnd  licr- 
abgeniiudcrt  würde,  doch  ist  dem  nicht  so.  Das  Adhäsionsi^cwicht  der  vorlir^^endcn 
Lioconiottve  beträgt  im  dieusttahigen  Zustande  I  i  Tunucu,  ajuiuit  itst  bei  der  iVnnabnie 


Bei  jeder  UmdrehoQg  der  Riider  wird  daher  eine  mecbaniaehe  Arbeit  Ton 
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verrichtel.   Anf  jenen  I8"">  aber»  anf  welchen  die  AdhSsionsriider  gehemmt  weiden 
müssen,  wird  eine  mechanische  Arb^t  von 


verwendet,  geht  also  fUr  Nntxleistung  verloren.  Diese  32.0  Motcrkih)gr  bihlcn  aber 
nar  7.1"  „i.  der  Gesammtarbeit,  nnd  da  andern  dieser  Fehler  bis  auf  Null  herabsinkt, 
in  WirkUchkeil  nnr 


Doch  auch  dieser  Fehler  verschwindet  eigentlich  gegenüber  den  gewöhnlichen  Locd- 
motivcn,  bei  welchen  bekanntlich  die  liaddurchnieB»er  zu  Fuigc  ungleicher  Al>nut/.ung 
Differensen  bis  sn  6  und  7""  anlWeiseii,  sodass  in  der  Praxis,  was  übrigens  eine 
längst  bekannte  Tbatsaehe  ist,  sftmmtliehe  Maschinen  mit  dem  obe»  spedell  für  Zahn- 
mdlooomotiyen  berechneten  Arbeitsverlnst  behallet  sind. 

.\U8  Fig.  7  ist  die  schon  früher  angedentete  Sfellung  des  l^uftRchiehcrs  .V  ersicht- 
lich. Das  Sjieisewasser  Tf  befindet  sich  unter  dem  Fuhrerstande  zwischen  den  Kali- 
nien,  das  Kühlwivsser  vor  demselben  zur  rechten  Seite,  die  Kohlen  zur  linken  Seite 
des  Kessels  Die  S])urweite  beträgt  1  Meter.  Die  gleichen  Pläne  liegen  der  i.oco- 
niotive  fUr  iiüti  zu  Grunde,  dagegen  besitzt  sie  nur  eine  Triebachse  uud  nurmale 
Sparwelte. 

Anch  die  im  Jahre  1876  gebaute  xwdte  Haschine  nach  Ostermnndigen  wurde 
nach  dieser  Constmction  ansgefilhrt.  jedoch  die  ältere  Uebwsrtiang  mit  Znhttlfe- 
nahmc  von  4  Transmissionsriidem  angenommen,  nm  Ahr  beide  Maschinen  die  näm- 
lichen KeservestUcke  verwenden  zu  können. 

Na(  li<lein  wir  die  ansgetlUirten  Zahnradlocnniotiven  der  Keihe  nach  kennen  ^'c- 
Icrnt,  sei  es  uns  ^'('stattet,  noch  einen  kurzen  Kiu  kblick  auf  das  gesaninitc  Zahnrad- 
systcni  zu  werfeu  uud  dabei  hauptsäciilich  die  Vortheile  wie  ]\achthciie  der  einzelnen 
Gattungen  horvonnheben  und  neben  einander  sn  stellen. 

Die  ZahnradlocomotiTen  finden  sich  gegenwärtig  in  drei  Formen  im  Betriebe: 

1)  als  reine  Zahnndloeomotiren,  nämKch  bei  den  Vitman-  nnd  Arth-Bigi- 
bergbahnen,  sowie  bei  der  Kahlenberg-  nnd  Schwabenbeig-Bahn.  Diese  Maschinen 
können  sieh  ausschliesslich  nur  auf  der  Zahnstange  bewegen  nnd  eignen  sich  deshall» 
flir  Lokalbahnen  oder  als  ÜUUWniaschiuen ;  andererseits  aber  stellen  sich  dieselben 
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hiusiclitlich  Kolilcncunsum  sehr  i;Un8tig,  da  sich  »his  todtt"  Oewicht  eben  hluss  nach 
der  Beanspruch un{,'  der  einzelnen  Theiie  /.u  richteu  hat  und  lu  Folge  desscu  bcUcuteud 
geringer  ausfällt,  als  hei  Adhüsiuusniusehiueu , 

2}  als  gemi sehte  ZahnradlocoDM»tiveD,  d.  h.  als  solche,  welche  sieh  nebet 
einem  entsprechendeii  Zuge  nicht  bloss  auf  der  Zahnstange,  sondern  andi  vermdge 
ihrer  Adhäsion  aaf  den  Lanfsehienen  fortzubewegen  im  Stande  sind.  Dabei  wird  an-» 
tersehieden : 

a  jono  An(trdnun^  hoi  wcldicr  die  AdliäsioDsräder  bald  als  Triebräder.  Imld 
als  blosse  LautVUdoi  auftreten,  wie  bei  der  crstcu  Locomotive  in  Ostormaudigen  tmd 
derjenigen  von  Korscliacii  llei<len,  und 

bj  die  Anordnung  der  Locoiuutiveu  von  Wassel allingcu,  liUti  und  der  zweiten 
von  Ostermnndigen,  bei  welchen  swischen  Zabntriebrad  und  Adhäsionsrftdem  eine  an- 
lOsliche  Kuppelung  existirt. 

Die  erste  nnd  älteste  dieser  Maschinen,  diejenige  tod  Ostemiandigen,  läuft  auf 
der  i'bcne  ebenso  rnseh  wie  eioe  gewtthnlicbet  da  ihre  Triebachse  direct  von  den 
Cyliüdern  aus  in  Bewegung  gesetzt  wird;  allein  um  in  die  Zahnstange  gelan^rcn  zn 
können,  imiss  sie  und  somit  der  gan/.e  Zug  anhalten,  es  niuss  umgesteuert  werden, 
und  die  Zahnstangenoinfahrt  erfordert  eine  specii  llc  Bedieuiing.  Das  Zahnrad  wie  die 
Transmissiüusruder  laufen  auch  auf  der  Thalstrccke  mit,  frcilieh  ohne  Zahnst^mge. 

Die  Loeomotiven  von  Korsehaoh-Hddon  besilsen  euM  blosse  HlUfteoiffitnietion, 
die  sur  Beförderung  eines  leichten  Zuges  auf  wenig  ansteigender  Bahn  ganz  geeignet 
ist,  dagegen  tHr  Masehinen  mit  grossen  Leistongen  kaum  angewendet  werden  dttrfle. 
Auch  hier  läuft  das  Zahnrad  auf  der  Adhäsionsbahn  mit,  dagegen  gdit  die  Einlabrt 
in  die  Zahnstange  ohne  Anhalten  von  Statten. 

Jene  unter  b  angcfllhrtcn  Masehinen  zeigen  unstreitig  gegcnüi)er  allen  anderen 
entschiedene  Vortheile.  Sie  bewegen  sich  ebenso  leicht  auf  der  Zahnstange,  wie  auf 
den  blossen  Laufschienen,  gehen  ohne  Anstand  von  den  letzteren  auf  die  ersterc  Uber 
und  umgekehrt;  doch  aneh  bei  ihnen  läuft  das  Zahnrad  stets  mit,  und  da  die  Adbä- 
sionsiüdw  ihren  Antrieb  von  der  Zahnradachse  ans  erhalten,  bewegen  sich  diese  Ma- 
schinen auf  der  Ebene  nur  w^ig  oder  gar  nicht  schneller,  als  auf  der  Zabnstaag;c. 
Femer  kommt  hier/u  der  Unistand,  dass  die  Radilurcbmosser  stets  dieselben  sein  soll- 
ten, was  in  Wirklichkeit  nicht  einzuhalten  ist,  und  in  Folge  dessen  eine  etwas  raschere 
Abnutzung  der  Bandagen  eintreten  wird  .  als  dies  unter  normalen  Verhültnissen  der 
Fall  sein  wllrde .  ein  l'mstand.  der  um  so  mehr  in  lu'clinung  tiele,  wenn  diese  Con- 
slruction  für  schwere  Loconiutiven  angewendet  werden  sollte. 

Das  Zahnradsysteni  ist  aber  nicht  nur  zum  Betriebe  von  Touristen-  und  kleinen 
Lokal-Bahnen  geeignet,  sondern  ihm  kommen  auch  diejenigen  Eigensehafttti  zu,  welche 
es  zum  geeigneten  Verkehrsmittel  ftlr  Bahnen  ersten  Ranges,  (tlr  internationale  Bah- 
nen, erheben.  Bis  auf  die  neueste  Zeit  fehlte  indessen  eine  geeignete  Constrnction 
zur  Combination  der  künstlichen  und  natttrlichen  AdbäsiMi.  Zu  Anfang  des  Jahres 
IST"  aber  bat  lüggenbach  auf  .Anregung  von  A.  T h om m en ,  Oberbaurath  in  Wien, 
aucli  diese  Aufgaix-  gUieklieh  gelöst,  sodass  nächster  Zeit  die  Loeomotiven  gemischten 
Systems  eine  .\uniduung 

c)  aufweisen  werden,  welche  darin  besteht,  dass  auf  der  Zahnstange  nur  ilas 
Zahnrad  arbeitet,  idttrend  die  AdhSsionsräder  fireilieh  nnter  sich  gekuppelt,  gleich- 
wohl als  gewöhnliche  Lanfiilder  wirken,  auf  der  Ebene  aber  das  Zahnrad  still  stobt 
nnd  nur  die  Adhäsionsrttder  getrieben  werden. 

Auf  diese  Constmetion  näher  einzugehen,  ist  uns  nicht  gestattet  Doeh  ist  das 
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bezlifrliflie  l'niject  für  die  im  li;in  licf^ritVeuc  G ottli  ard  h ali  n ,  sowie  für  die  in 
uäcbKter  AuHsiclit  stelieude  llfilloiithal  baliu  im  (Tru.ss.hcr/.o^^thuiii  Hadcu  vollstäiidi;;; 
aus^'earbeitct,  und  wird  es  vielleicht  niüglich,  später  von  dieser  iStelle  aus  Niiliercs 
darüber  uiittLciieD  zu  küuuen.  ^) 

•  Zorn  Schlosse  sei  noch  ehaer  glttcklichen  Anwendung  des  Zahnradsystemes 
erwfthnt,  die  ]%77  bei  einem  Steinbrneh  bei  Laufen,  Kanton  Bern,  in  der  Schweix 
stattgefunden  hat.  Zwei  zugehörige  Zeichnungen  finden  sich  Tafel  LXIX»  Fig.  in.  2, 
Eb  ist  dieses  eine  Zahnradlocomotive  mit  Handbetrieb.  Da8  Wagengestell  ruht  auf 
xwei  Lanfachscn  aa  und  ,  dassclln'  trägt  ausser  der  Winde  zu  jeder  Seite  eine 
Plattform  ,  auf  welche  sich  je  xwci  Mann  stellen  ,  die  an  den  Kurbeln  arbeiten  und 
frleichzeitig  fortgetragen  werden.  Von  der  Kurhelachsc  '  '  Uberträgt  ein  ZaluikoHu  n 
die  Kral't  auf  ein  grösseres  irausmissiousrad,  welches  auf  der  Achse  ec  sitzt.  Auf 
demlben  Achse  sitst  da  iweiter  Zahnkdbea,  weldiar  das  eigentliche  in  der  Zahn- 
itange  sieh  abwiekelnde  Zahntriebrad  bewegt.  Der  Steinbroch  ist  jn  der  NSfae  einer 
EisNibahnstation  gelegen;  mit  eioMn  GefUle  von  60*/^  ist  es  niOglich,  die  Trans- 
portwagen zum  Heiaden  direct  in  die  Steingruben  zu  bringen.  Diese  Steigung  erstreckt 
»ich  bloss  auf  eine  Länge  von  4r>  Meter,  welche  mit  einer  überhöhten  Zahnstange  be- 
legt ist,  gleich  wie  in  Wasseralfingen;  darüber  bewegt  sieh  die  Zahnradwinde,  die 
leeren  Wagen  von  der  Höhe  lieruuter  h(dend.  die  beladeuen  wieder  liiiiaiit  schiebend. 
Vier  Mann  siud  im  StaudC;  in  lö  Minuten  einen  mit  10  Tuaucn  belat^lcueu  Wagen 
Ober  die  Rampe  an  schaffen. 

Leistnngsf&higkeit.  Vfir  verstehen  onter  der  LeistongsfiUiigkeit  einer  Loco- 
motive  das  Znggewicht,  welches  dieselbe  aof  einer  gegebenen  Steigung  und  mit  einer 
bestinunteti  fleseliwindigkeit  zu  ziehen  vermag.  Es  ist  daher  bloss  zu  nutersuchen, 
welchen  Widerstand  ein  Zug  von  bestimuteni  Gewichte  in  Folge  der  verschiedenen 
auftretenden  EinHUsse  verursacht.  So  gntss  die  .Vuswahl  der  Formeln  zur  Hercch- 
uung  des  Zugwiderstandes  ist ,  so  stininitn  doeh  die  dabei  erhaltenen  Kcsultate  nur 
selten  mit  denjenigen  der  Praxis  Uberein.  Von  der  nachstellend  zur  Verwendung  ge- 
komtneucu  haben  wir  uns  nach  verschiedenen  Kiehtuugcu  Überzeugt,  dass  ihre  Ergeh- 
nisBe  von  der  Wirklichkdt  stets  nor  unbedeutend  abweichen,  und  wfthlten  sie  deshalb 
zu  unserer  Untersochong.  Nach  derselben  findet  sich  der  Zugwlderstand 

•   Es  hezciehhet  darin  : 

das  ^esaiiinite  (Jewiclit  des  Zugcs,  iucl.  Luconiutive,  in  Tonnen, 

X  die  Steigung  der  Bahn, 

a  u.  l>  zwei  Coustauteu,  welche  von  der  Grösse  der  Widerstünde  abhängen, 
0  die  Geschwindigkeit  in  Kilometer  pro  Zeitstnnde, 

k  ein  Co6fficient,  welcher  angiebt,  om  wie  viel  der  Widerstand  in  einer  GnrTC 
sunininit. 

[a  -\-  b  c;  bedeutet  somit  den  Widerstand,  welchen  jede  Tonne  <ler  Hcwegung 
des  Ziifrcs  in  der  Geraden  entgegensetzt.  Nach  den  rnhndicli  l)ekanntcn  Versuchen 
der  drei  französischen  Ingenieuro  V^uillcntin,  Gucbkardt  uudDieudunne  iu  den 
Jahren  Ib^l  und  Ibüs  darf  gesetzt  werden: 

a  =  U.ÜU!7 

  4  =  0.00«!. 

^  Eine  Loeomotive  nach  der  «ngedrateten  Gonstruction  wird  nuf  der  Ausstelluog  in  Paris 
1$<S  SU  sehen  sein. 
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Stark  Rcliwniikon  il-e  in  I'lit'aliriin^'-  fcclirat  lifrn  An^'aluMi  für  den  Coöfticii'nten  X, 
wck-lier.  von  der  <  dustructiuu  des  Kulliuaterials  ubliäugt.  Alü  Mittehvertbe  dUrl'eu  an- 
genoiiiuiuu  werden : 

fbr  Giirvcn  mit  liadieB  von  oo  bis  SiNi"  k  =  1 

  600"  -  =  1.:«» 

  400"  -  =  1.90 

-  .  .  .  mO"  -  =  2.25 

-  .  .  .  2:><»"'  -     •>  :)0 
-    •    -        -     .  .  .  200'"  -  ^  -  2><> 

-  .  .  .  ISO"'  -  :i.o() 

Der  Widerstand ,  welchen  eine  Zahnradloconiotivc  Hhcrwiiltifjen  kann .  ist 
identiscli  mit  dem  Zaliiidriick.  Dieser  ist  »lalier  unter  allen  N  eriiiiltnisscn  derselbe  und 
betrügt,  wie  wir  »elion  wicderlndt  augelülirt,  0  Tünnen.  .Sobald  aber  dieses  bekannt 
ist,  können  wir  aus  der  angeführten  Formel  auch  umgekehrt  das  diesem  Wider- 
stande entsprocheDde  Zaggewieht  berechnen,  es  ist  nümlich: 

^.^  [L'  

Tööö 

K<  bleibt  bloss  noch  iUiri«r,  bestitntntc  Ainiahinen  liinsiclitli«  Ii  ( it  sehwindij^keit, 
Stci^uni;  und  Cnrven  /n  niaelien.  um  das  zuj;elibrij;e  /u^^;;('n idit  an.sreclinen  /.u  konneu. 
Wir  hal)cn  hierzu  die  Hahn  von  Korsehacb-lieidcu  gewählt,  Huduis»  wir  lulgcudc  Werthc 
in  obige  Formel  ciuxusctzcn  habcu: 

ir=  « 

a  =0.0017 
b  =  0.0001 

r  ^  10 

und  bei  einem  Cnnrcnradius  Jf  =  ISU*" 

k  =  3 

es  wird  sodann 

_  60<H) 

In  diese  Formel  haben  wir  schliesRlich  säniintliche  Stciirnngcn  zwischeB  2o  und 
200"  „„  oinireset/.t ,  die  /.ujcelii'>ri};en  Zu<:f;cwielife  liercrlmet  und  dieselben  in  Fij;.  '-^ 
auf  Taf.  LXIX  {rrajjliisi  li  darj;e8tellt ,  als  ausj^e/ji-ciu'  <  urve.  I')abei  wurden  die 
Steigun^a'u  als  Abscissen,  die  ZujTfrcwiehte  als  Ordinaten  aulgctra^'en,  letztere  dagegen 
getrennt  in  reines  Zuggewicht,  welche»  üb  er -und  in  Locomotivge  wicht,  das  unter 
der  Abscissenachse  erscheint. 

Die  mit  diesen  Locomotiren  gesogenen  Lasten  sind  so  bedeutend,  dass  «e 
den  Vergleich  uut  solchen  der  stttrksten  AdhAsionsmaschinen  aushalten.  Wiblen  wir 
z.  B.  eine  Aclitkuppler-Loconiotive  v<mi  Semmcring.  welche  ebenfalls  Cnrven  von  ISO" 
Radius  /u  befahren  hat,  und  bestimmen  deren  beförderte  Zuggewiehte.  Am  meisten 
ins  Gewicht  tällt  hier  der  Adhäsionscocrticieiit  zwischen  Schienen  und  Kadern,  dieser 
arge  Zankapfel  aller  Techniker.  Die  (ircnzen  sind  gross  von  '  ,  bis  '  ,s-  Aus  den 
Vcrütl'eutliehuugcu  vom  Mascbiuendirector  Gottschalk  scheint  '"/ei  für  ähnliche  Ver- 
bältnisse der  richtige  Mittelwerth  su  sein  Deroxufolge  ist  die  52  Tonnen  sebwere 
Locomotive  im  Stande,  einen  Widerstand 

II-       -'»2"        w  r 
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zu  tiJienvindeii.   Die  mittlere  Oesrhwimli^'kcit /•  l)cträ;;t  auf  Steig^iingen  Uber  '20"  ,„i  nur 
nucb  i  l  Kilutneter.    Die  Ubrigeu  Grüssou  bleiben  uuveräudert,  so  dass  luau  erhält 

.Setzt  man  auoh  in  dieser  Formel  für  r  alle  Wcrthc  von  20  bis  "20(1,  entsprc- 
ehoDd  den  ÖteigUDgen  von  2o  bis  200  "/u«  ein,  ergeben  sieb  die  in  derselben  Fig.  :j 
ab  striehpanktirte  l — — }  Corre  aufgetragenen  Werthe.  Bei  Vergleicbang  dieser 
beiden  Cnmn,  d.  h.  der  gezogenen  Lasten  beider  Maschinen,  flttlt  vor  Allem  der  gewaltige 
Etnflnss  des  bedeutenden  Gewidites  der  Senmering-Loeomotive,  welches  sammt  Tender 
52  -f  27  =  79  Tonnen  im  dienstfähig^en  Zustande  ausmacht,  in  die  Anfren.  WUhrend 
noch  anf  20"/,,,,  die  Nutzleistung  beider  Maschinen  fast  dieselbe  ist  ,  wird  diese  flir 
die  Senimerinfr- Locnniotive  bei  loo",,,,  schon  ^rleich  Null.  d.  b.  auf  dieser  Stcij^ung 
i)ewegt  sich  zwar  diese  Maschine  noch  mit  H  Kilom.  St  hnelligkeit  V(u  \viii  ts ,  aber 
ausser  sich  selbst  ist  sie  kein  weiteres  Gewicht  mehr  zu  ziehen  im  .Staude.  Die  unter 
die  Abscissenachse  verUngeite  Corre  hat  insofern  eine  Bedentoi^^,  als  sie  aoidgt, 
dass  bei  der  gleichen  Leistung  die  Loeonioti?e  nur  ein  Gewicht  von  der  zagehOrigm  ' 
Abseisse  (von  der  EigengewichtsUnie  ans  gesfthlt)  haben  dürfte,  nm  aof  dieser  Stei- 
gong  noch  ohne  Zng  vorwärts  zu  kommen. 

Noch  besser  veranschaulicbt  findet  sich  da.s  Verhältniss  der  ziehciulcn  Last 
Luciiiiotivgcwiebt    zur  trezogenen   reines  Ztiirgewicht  in   den  ('urvcn  Fig.  1  auf 
Taf.  LXIX.    Dort  .sind  wiederum  die  .Steigungen  als  Abscisscn  aufgetragen,  wälireiid 
die  zugeliörigeu  Drdinutcu  angeben,  wie  viele  Tünnen  reinen  Zuggewiuhtcs  auf  je  eine 
Tonne  Loeomotivgewieht  fallen. 

Als  eclatante  Beispiele  stellen  wir  kons  snsammen,  ans  den  Cnrven  der  Fig.  3* 
es  befördert 


ttaiae«  Zigm- 
wtekt. 

K  i  n  e 

iwttf*.  Iiownrattf«. 

20  Tonnen 

10(1 
200 

anfiel«/« 

-  87  0/«, 

-  •»«"/().. 

-  2J";« 

aaf79«Aio 

-  .-13  "/rt, 

-  23% 

Ans  den  Cnrven  der  Fig.  1  greifen  wir  heraus :  es  zieht  ausser  ihrem  eigenen 
Geiriehte: 


>:  i 

Z»hnra<l-Locu- 
motive.- 

II  0 

Semmeriui;' 
Locoinvliv«. 

ihr  Ifaohes  Gewieht 

-  2  - 
.    5  - 

-  10  - 

auf  ISQO/oo 

-  1200/« 

-  67'V„. 

-  290/«, 

attf460/w 

Diemaia 
do. 

SehHesslieh  findet  sieh  in  Fig.  3  eine  dritte  Gnrve  (  :;  es  bedeutet  die- 
selbe die  grOssten  nilMssigcn  Znglasten,  welche  einer  einsigen  Loconiotive  angehängt 
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werden  dürfen,  ohne  die  jetzt  übliche  Iiians|»rnchnahnie  der  Zujjvorrichtunf;  zw  tihcr- 
schreitcu.  Hei  deren  licrtchnunf;  wurde  ebeufalls  eiue  Curve  vou  180'"  KaUias  und 
10  Kilom.  Geschwindigkeit  vorausgesetzt. 

Bei  der  gauzen  UntersachuDg  habea  wir  nns  erlaubt,  den  Widerstand,  welchen 
«ne  Tonne  Locomotivgewioht  verarsaeht,  deuijcnigen  einer  Tonne  dee  WagensiigeB 
gleieh  zu  setien.  Wenn  tan»  sokhe  Annahme,  streng  genommen,  aueh  nnriditig,  so 
bleibt  der  damit  gcmaehte  Fehler  bei  deu  gepflu^^enen  Vergleichen  oline  Bcdentuug,  i 
jedenfiills  aber  fällt  derselbe  eher  xa  Gansten  des  Adhäsionssystemes  in  Betracht.  ' 

Abnutzung  der  Zähne.  —  In  enger  Beziehung  mit  der  Leistung  einer 
Zahuradlucomutive  steht  die  Abuutzaog  der  Zähiie  des  Zahntriebrades  und  der  Zahn- 

«  Stange.     Merkwürdigerweise  ist  ! 


den,  dass  das  Material  ftr  solche  Insnspracbnabme  so  weich  ist  und  dass,  im  Falle  es 
möglich  wOrde-,  die  Zahnflanken  za  hürten,  die  Abnatsnng  eine  merklich  geringere 
wäre.  Leider  haben  Erknndigangen ,  welche  in  dieser  Richtung  bei  den  renom- 
mirtesteii  Stahlfabrikantcn  eingezogen  wurden,  das  Härten  von  fertigen  Rädern  als 
unmöglich  dargcthan.  rnscrersoits!  haben  wir  dennoch  die  Hoilnung  noch  nicht  ganz 
aufgegeben,  und  wollen  niclit  unterlassen,  an  dieser  Stelle  auf  diesen  für  die  Zukunft  , 
des  Zahnradsystems   widitigcn   Punkt  aufmerksam  zu  machon. 

Die  Abuutzuug  der  Zähne  erfolgt  stets  nach  einer  riciitigcu  Evolvente.  Nach- 
dem erstere  bis  zü  einer  gewissen  Grenze  fortgeschritten  ist,  wird  die  Zahntriebrad* 
aohse  gekehrt,  sodass  die  andere  Zahnflanke  mit  den  Zähnen  der  Zahnstange  in  Be- 
rührung kommt.  In  obenstehender  Fig.  8  bedeutet  die  •  —  Curve  die  wiricliche 

Zabnflanke,  nachdem  das  betrefToude  Kad  einen  Weg  von  10000  Kilometer  snrlUdt-  | 
gelegt  hatte.    Nachher  wurde  die  Achse  gekehrt,  und  nach  einem  weiteren  Wege  von 
:tOoo  Kilometer  besitzt  der  Zahn  gegenwärtig  als  arbeitende  Flanke  die  stark  aa^e-  i 
zugeuc  C'nrve. 

Um  mit  Sicherheit  angeben  zu  können,  welche  Abnutzung  überhaupt  noch  zu- 
lässig ist,  wird  es  nöthig,  die  Dimoisionen  des  Zahnes  naeh  der  berrscfaenden  Inan- 
spraehnahme  zu  bestimmen.   Bezeichnet  in  beistehender  Skizze  Flg.  9 


dieselbe  beim  erstem  weniger  du 
Abreiben,  wie  doch  an  erwarten 
stttnde,  als  ein  Abqaetsehen,  wie 

beistehende  Fig.  8  zeigt,  welche 
den  Zahn  eines  Triebrades  der 
\'itznauerlücomotiven  in  natürli- 
cher (trö.sse  darstellt.  Das  ab- 
ge(|uctächtc  Material  sammelt  äich 
au  der  KopfUanke,  am  Grnude 
nnd  sn  beiden  Seiten  jedes  Zah- 
nes, wird  aber  am  letzteren  Orte 
von  der  Zahnstange  selbst  abge- 
drttokt.  Von  Zeit  zu  Zeit  niüsseo 
die  anderen  sich  bildenden  Wulste 
mit  Meissel  und  Feile  entfernt 
werden.  Aus  dieser  Erscheinung 
darf  mit  Hecht  geschlossen  wer- 


P  den  Zahndmck, 
/  die  Länge  nnd 


Digiti<iuü  by  Cookie 


IV.  1.  Zajinuadbahnek. 


429 


i  die  Breite  des  ZahneB, 
i  die  Dieke  desselben  im  ge- 

fälirlichon  Qnersclinitt, 
X-  tlielnansprucliDabiuedesMa- 
terials,  so  gilt  die  Bezieh  ang 

6  * 

worans  sich  bestimmt 


Fig.  9. 


Zar  Berechnung  wählen  wir  einen  Zahn  der  Triebräder  von  den  Loconiotiven  der 

Rorschach-Heiden-Bahn  wie  Fif;.  10  einen  solchen  in  wirklicher  Oritsse  darstellt.  Die 

Abnutzung  wird  dnrch  die  stark  ausgezogene  Curve  angegeben;  sie  entspricht  einem 

Wege  der  Maschine  von  !)üOO  Kilometer  und  hetrilgt  •i'/^'"".    Auffallend  ist  au  allen 

Zabutriebrädern  mit  1050"""  Durchmesser  die  bedeutend  geringere  Abquetscbung  des 

Materials,  gegenttber'  den  kleinen  von  Rigi-VitKnan. 

Bei  dem  vorliegenden  Zahne  hetrilgt; 
P=(5000  Kilogr. 

/  _     r,7««  Fig.  10. 

b  =   102  - 

/i  =    r)  2  - 
£s  berechnet  sich  somit  die  luau- 
spmclinahme  i  des  Materials  pro 
Onadratmillimeter  m 

k^7,A  KUogr. 

Die  Triebrider  simmtiicher  Zahn- 
rsdloeomotiven  rind  ans  gehSm- 
BcrtemTlegelgnssstahl  hergestellt, 
welcher  eine  absolute  Festigkeit 
von  nicht  unter  so  Kilogr  pro 
Quadratniillimeter  aufweist;  es  Ue- 
sitzen  demnach  diese  Zähue  min- 
destens eine 

lOfiube  Siehorheit. 
Diese  Sieherbeit  mnss  jedem  Zabn- 
rade  bis  anf  seinen  letstm  Betriebs- 
tag erhalten  bleiben,  wenn  es  die  ihm  zugemnthete  Betriebssieherbeit  bieten  soll.  Um 
nun  das  zulässige  Maass  der  Abuutzung  kennen  zu  lernen,  constrnireu  wir  ans  jedem 
Zahue  einen  Körj)cr  gleirlirr  Bi  egn  ngs  fc  s  t  i  g  k  ei  t .  von  dem  wir  also  überzeugt 
sind,  dass  er  in  allen  Querscliiiitteii  dicsell)e  <)t)en  vorgeschriebene  Sicherheit  gewährt. 
Sammtlichcs  iMatcrial,  welches  ausserhalb  dieses  Köri)cr8  gleicher  Festigkeit  liegt,  dlirfeu 
wir  sodann  dar  Abnntsung  preisgeben.  Naeh  Renlesnx  lautet  fttr  einen  rechteckigen 
Qoencbnitt  die  Gkiebnng  snr  Bestimmung  eines  soleben  KSrpers : 

worin  h  nnd  /  die  oben  angegebene  Bedeutung  haben ,  während  fllr  r  sännntliche 
Werthe  von  o  bis  /  l  —  57""")  einzusetzen  sind,  um  für  y  der  Iteibe  nach  alle  Werthe 
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von  o  bis  /<  >  A  —  52"")  M  «fhnlien.  XHe  bereohneten  Wertbe  wurden  in  den  Flgg.  9 
und  10  symmetrisch  snr  Mittellinie  des  Zahne»  anfgetmgen  und  bilden  die  punlctirt  an- 
gegebene Canre.  Da  wir  nun  wissen,  dass  dn  Zahn  dieses  Qaerschnittes  dieselbe 
ffiegiinj^sfcstigkeit  wie  der  aaggefQbrte  besitzt,  so  dttrfen  wir  ohne  Gefiidir  den  Zuhu  bis 
za  dieser  Curvc  heiderscits  abnatsen  lassen,  welches  im  Theilkreis  g^essen  iw  Gan- 
zen 12'"'°  ausmachen  würde. 

Mit  Klk'ksicht  darauf  aber,  dass  duirli  die  Erschlitterun^'en  die  Qualität  des 
Materials  gelitten  haben  mag.  wird  im  Betriebe  nur  eine  tutalc  Al)nutzuiig  von  s™" 
zugelassen,  auf  jeder  Zahnflauke  also  1""".  Wie  schnell  eine  .solche  Abnutzung  stall - 
findet,  hängt  gleichzeitig  vom  Zabndruck  und  von  der  Lage  und  Unterhaltung  der 
Zahnstange  ab.  Genaue  Abmessungen  an  19  Loeomotiyen  von  4  verschiedenen  Zahn« 
radbahnen  haben  die  in  nachstehender  Tabelle  B.  sosammengestellten  Resultate  eigeben. 


Tabelle  B. 


..  I 


i 


Lori»MötiT# 


Z 


-3-  |- 


1.  .  CstiTiiiiindij^cn 

2.  .  Vitxnaii  -Rii;i  . 


4. 


I. 
I. 
II 

III. 
IV. 
V. 

VI 

vu. 

VUL 
IX. 

X. 

1. 
II. 

-  .   .  III. 

-  .    .  IV. 
.    .  V 

Kurscluich-HeiUen  L 

-  II. 

-  UI. 


a.  |:  Arth-It 


5<HIU 


23 
20 


.•J200 


2^111) 


;t3 


3» 


stA 


b50(> 

89ÜS 
I25<)4 

H859 
10165 
10787 
losT») 
i:»tis«i 

MI56 

1094» 
77ii<i 
ü»1»4 
5HS5 
7289 
5547 
VHk 
74S3 
9636 


Abiiutfiini;  Äff  7.a1in«>!>  in  Millimrt'rn. 


ToUl. 


pro  KUomeUr. 


pr»  II<-rulirutii;. 


4.0 

4.0 
«4 

;i.2 

4.3 
4.5 

1.  r. 

5  5 
4.0 
4.5 
4.9 

:j.2 

2.0 
2.2 

2.  a 

0.6 
2.9 
2.4 
2.5 


(»00047 
0.0004.> 
0  UOOÖI 

o.ooo:to 
0.U0O42 
0.00042 
<l.tMI(»l2 
0  0IMU2 
I), 1)1)0  lä 
U.ÜUUÖ4 
0.00045 
O.OOOll 
U.U0029 
o.oo():tT 

0.0U031 

».(Hiulb 
0.00029  1 
0.00032 
0.00026 


im  Mittol 
U  l>ni>47 


0.0110001175 


0.<IIHI444  o.iiooouoss^ 


Total  Kilvurl 
V  I7«21 


II 


0.000290  0.000(NM»h70 

I 


iHor»» 


0.000312   O.OINlOIH»937  .  $     291 75 


30345 


Hei  Ermittlung  des  durchsclinittlielien  Zalnidnu-kes  wurden  die  wiikliclie  Be- 
lastung der  Züge,  die  vorhandene  Steigung  und  die  Widerstünde  in  l'olgc  (Jurven  etc. 
berUcksicbtigt,  sodass  derselbe,  trotzdem  er  bedeutend  von  dem  anlSssigen  Zahndrueke 
von  6A00  Kilc^.  abweicht,  doch  streng  richtig  ist. 

Wie  die  achte  Golumne  dieser  Tabelle  xeigt,  ist  die  Abnuixung  auf  ihre  Ein- 
heit, auf  jede  einzelne  BerHhmng  xurttckgeffthrt.  Dass  die  Abnutzung  bei  den  ver- 
Rchiedenen  Bahnen  von  einander  abweichen,  hat  seinen  Grund  hauptsftchlieh  im  herr- 
selieiidcn  Zahndruek .  aber  auch  in  der  mehr  oder  weniger  genauen  Lage  des  Ober- 
baues. \\us  .sieh  z.  Ii.  einerseits  zwischen  Ostermundigen  und  Vitznau-Kigi.  anderer- 
seits y.wiseheu  dieser  Bahn  und  jeuer  iu  Kurschach-lleideu  fUhlbar  uuicbt. 
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Im  Aligciueiueu  durt'  uugeuoiumen  werdeu,  dass  t'Ur  eine  'roiiristcubuliii  cid 
Zahnrad  von  1050""  Dturebmesser  und  33  Zihnen  dnrcbBchnittlich 

30000  KUometer 

nirtlekl^eii  kann. 

Daraus  lässt  sieh  nnn  nnmitteUiar  die  Dauer  der  Zahnstange ,  wenigstens  hin- 
nehtlicb  ihrer  Ahuntzun^  dnrcb  das  Zalinrnd.  I)creehneii. 

Bei  der  Annahme  nämlich,  dasn  hei  jedor  Keriihriing  die  Abantxnng,  welehe  rand 

O.OdlKMIlll»"""  l)otr;iirt, 

an  «Ich  Zähnen  clor  ZahiiMtangc  «bensü  grusM  sei  wie  uui  Kude,  werdeu  diese  erst 
1  ^"  betrugeu,  uucbdeni 

uTiiöSiSN)» 

darüber  gegangen. 

Eine  Ahimtzung  von  f""  ist  nun  jedenfalls  zuliissi-i'.  Bis  alter  eine  Million 
Züge  eine  Linie  passirt  haben,  durfte  aiieh  ))ei  eincin  »ehr  starken  Verkehr  der  Zahn 
der  Zeit  mehr  an  der  Zahnstau^^e  j;ena{;t  haben,  als  es  das  Zahnrad  verniochfo 

lieber  die  ZahnHtan^e  vun  Vit/nau-Ki{;i  sind  bis  lieiife  21112  Zllf^e  jje^'anjren. 
Die  Abnutzunji^  der  Zähne  ist  seihst  auf  der  stärksten  Stcigiiuj^  vun  2r)(»"/„„  immer 
noch  unmessbar  klein.  Es  stimmt  somit  auch  diese  Beobachtung  mit  der  aufgcsteUteu 
Bareehnong  Oberein. 


Fig.  11.  Fig.  12. 


• 

Es  Mbt  HOB  noeh  nbrigi  der  Abnntsnng  der  Zähne  der  Transmiaaionsräder  zn 
gedenken.  Dieselben  sind  dnreh  beistehende  Figg.  11  u.  12  daigestdlt,  wie  sie  die 
LoeomotiTen  von  Vitasnan-Rigi  besitien,  und  zwar  zeigt  Fig.  11  den  Zahn  der  kleineren 

Räder  anf  der  Knrbelwellc  und  Fig.  12  diejenigen  der  grCtsseren  auf  der  Zahnradachsc. 
Den  letzteren  Rädern  kommt  gleicii  dem  Zalintrichiade  der  I  nistaiid  /.u  gntc,  dass  die 
Achse  gcdrelif  werden  kann  ,  sieh  somit  die  Ai)niit/.ung  anf  l)eide  Zahnflauken  ver- 
tlieilt ,  während  ein  solches  Drehen  fllr  die  Kurbelarlisc  unmöglich  wird,  daher  die 
gesammte  und  zudem  grössere  Abnutzung  anf  derselben  Seite  statt liiidet. 

Für  den  grösaten  Druck,  dem  diese  Zähne  ausgesetzt  siud,  wurde  der  Körper 
gleicher  Biegungsfestigkeit  ftlr  eine.  lOfiuhe  Sichwhdt  bestimint  nnd  als  pnnktirte 
Catren  in  obige  Skiumi  eingetragen,  bt  die  Abnntsnng  bis  xa  dieser  Gurre  toi^ 
sehrittra»  so  veriangt  die  Sieberheit  des  Betriebes,  dass  solehe  Räder  dureh  neue 
ersetzt  werden.  Wie  wir  uns  ans  der  Zeichnung  Überzeugen  ki'inncu,  wird  dieses  bei 
den  kleineren  nach  kurzer  Zeit  geschehen  mUssen,  während  die  grösseren  Tninsmi»- 
'  aioosräder  eine  noch  mehr  als  doppelt  so  grosse  Abnutzung  ertragen  können.  Die 
Maschine,  welcher  diese  Bäder  angehören,  hat  bereits  einen  Weg  von  l'Mbii  Kilometer 
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zurlick^clc}j;t.  Da  deren  Zulintricbrud ,  wie  wir  oben  gefunden,  nach  einem  Dienste 
von  ungefähr  isooo  Kih>nieter  ausgewechselt  werden  niusB,  so  darf  annähernd  ge- 
folgert werden,  dass  hei  der  erwähnton  Locomotive  ein  kleines  Trausniissionsrad  die 
gleiche,  ein  grösseres  die  doppelte  Dauer  wie  das  Zahn-Triehrad  haben  wird. 

Merklich  geringer  als  bei  den  Vitznau- Kigi-Locomotiven  ist  die  verhältnisR- 
niässige  Abnutzung  der  Zähne  bei  den  Transmissionsrädern  der  Übrigen  Lf»coniotiven, 
welche  nach  dem  Modelle  von  Uorschach  gebaut  sind.  Dies  ist  hauptsächlich  dem 
grö.ssern  Zahntriebrade,  dann  alicr  auch  der  sorgfältigeren,  durch  vorxilglichc  Hinrich- 
tungen crnniglichten,  .Vusführung  der  liäder  /.uxuschreiiicn. 

Eine  gedrängte  Uebersicht  der  llaupidiniensionen  sämnitlichcr  ZahnradUtcomo- 
tiven  bietet  die  nachstehende  Tabelle  C. 
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Personenwagen.  —  Was  zur  Er/.iclung  eines  billigen  Betriebes  Überhaupt 
angestrebt  werden  sollte,  nämlich  eine  möglichst  leichte  Construction  des  Hollniate- 
rials,  das  i.st  bei  sänmitlichen  Zahnradbahnen  in  ganz  nachahmungswUrdiger  Weise 
erreicht.  Die  Personenwagen  namentlich ,  deren  Uberwiegende  Zahl  zudem  nur  für 
Sommerbetrieb  bestimmt  ist,  zeichnen  sieb  durch  ein  geringes  Eigengewicht  ans.  Der 
auf  Tafel  LXX  durch  die  P'ig.  1,  2  n.  W  dargestellte  Wagen  der  Vitznau  -  Higibahn 
besitzt  ein  Taiagewicht  von  nicht  ganz  1  Tonnen  und  bietet  für  54  I'ersonen  l'latz: 
es  trifft  wunit  auf  jeden  Sitz  ein  todtcs  (icwicht  von  nur  74  Kilogr.  Sämintlicbe 
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Sitibänke  werden  aas  schmalen  Latten  anf  eisernen  Gestellen  gebtldel,  haben  eine 
auf  BrIMwigBlitthe  reiehende  geschweifte  Rneklehne  und  sind  alle  nach  der  gleiehen 
(alteren)  Kopf  wand  dee  Wagens  gerichtet,  so  dass  die  Reiscndea  anf  der  Beig-  nnd 
Thalfidirt  nach  unten  ttehen,  im  elfteren  Falle  also  rückwärts  fahren.  Die  Personen- 
wagen dieser  wie  der  übrigen  Zahnrad-Bahnen  sind  nach  englischem  Systeme  gebaut ; 
der  Eingang  für  jede  Bank  findet  also  von  der  Seite  statt.  Nur  die  beiden  Kopf- 
wände besitzen  Glasfenster,  die  beiden  Langseiten  sind  Uber  Sit/Jiöbe  ganz.  frei, 
können  jedoch  gegen  Sonnenschein  oder  Regen  durch  leichte  Gardinen  gescliUtzt 
werden,  welche  sich  unter  die  Decke  des  Wagens  zurückziehen  lassen.  Auf  der 
lateren  Sdte  des  Wagens  findet  sich  em  kriftiger  Stossbalken  P  ans  Eichenhofas, 
wekber  eine  starke  Eisenplatte  trügt,  die  als  Gentralpnffer  dient    Da  niemals  eine 
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Verbindung  mit  der  Lmumiotive  vor^'ononiiiien  wird,  finden  .sich  weder  Zugbakeu 
noch  Sicherheitsketten  vor.  An  der  oberen  Kuplwand  ist  eine  kleine  Plattform  fUr 
den  Condoctenr  angebracht,  dessen  Anfgal>e  übrigens  «riUirend  der  ganzen  Fahrt  ans- 
ichHcsslieh  nor  in  der  Ueberwachmig  der  Bremse  besteht.  Mittelst  des  Stemrades  S 
nnd  entsprechender  Hehelanordnnng  werden  hölzerne  Bremsklötie  anf  die  Bremsrollen 
BBFig.  '.S  gepresst :  und  da  auf  derselben  Achse  ausserdem  noch  ein  Zalinrad  Z  aufgekeilt 
ist,  80  ist  der  Condncteur  mit  Illllfe  dieser  Rrcinse  im  Stande,  auch  auf  der  stärksten 
Steigung  den  W:igen  sofort  zum  Aubalteu  zu  bringen.    Die  HiUler  dieser,  wie  der 

UMMibttck  d.  >|>.  Eixcubakn-TTClwik.    Y.  2^ 
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anderen  Achse  laafen  lose  aaf  den  Naben,  was  bei  der  geringen  Gesehwindigkeit — 
von  5  Kilometer  in  der  Zeitstande  —  nnd  einem  Aohsendrnek,  der  nie  mehr  als  2  Ton- 
nen beträgt,  wohl  zulässig  ist.   Die  Vitznan-Rigi-Bahn  Ucsit/t  10  solcher  Wageo 

nüt  4 •>•)(» ™"' und  ausKertlem  zwei  kleinere  mit  i  Kio"'"«  Radstaml  und  30  Sitzplätzen  nach 
(leniselbcn  Modelle  aus<;cfulirt.  Von  deiisellicu  Wu^^en,  die  Fig.  I  darstellt,  besitat  die 
Kablenl»ergl):ilin  IS,  die  Seh\val)enberj,'hnbn  12  Stück. 

Auch  die  l'ersuiieuwiigeu  der  Arth-Kigi-Baliu  sind  nach  deinsell)cu  Modelle  ausge- 
führt, l>e8itzen  aber  nur  7HUnke.  im  (ianzcn  also  nur 42  Sitzplätze;  dagegen  befiudetsidi 
anf  der  unteren  Seite  eine  Gepäckabtheilung,  die  Übrigens  gana  so  eingeriehtet  ist  wie 
die  Personenabtheiluttg,  so  dass  bei  stärkerem  Verkehr,  s.  B.  an  Sonntagen,  aaeh  in 
diesem  Raum  provisorisch  xw^  Bänke  gebracht  werden  können ,  die  Zahl  der  Sitie 
also  wieder  auf  54  steigt.  Ausser  r>  solcher  Wagen  hat  auch  dici^c  Bahn  noch  2  kleinere 
Personenwagen  wie  die  Vit/.iian-Ki<ri-Bahn  und  von  gaoz  gleicher  Grösse  mit  diesen. 

Auf  der  Ralin  von  lünMliacli  nacli  Heiden  erfordert  der  \Vintcr\ crkclir  natür- 
lich l'crsoncnwajjcn ,  weklie  nicht  nur  gegen  Hcgcnscbauer.  sondern  aiieli  gegen 
S('hnecgeHtöl)er  und  Kälte  Scluitz  bieten,  l'ni  al>er  trotzdem  niclit  gezwungen  zu  sein, 
auch  int  8onintcr  den  schwerern  Park  hcrunizul'Uhren.  baute  die  Bahn  liesondere  Wagen 
für  den  Winter  und  besondere  ftar  den  Sommer.  Unter  den  letzteren  finden  sich  3  Stilek, 
welehe  wiederum  durch  Fig.  1  dargestellt  werden; '3  weitere  StUck  seigen  die  Figg. 
5,  6  n.  7  anf  Tafel  LXX.  Ditoe  Wagen  sind  ebenfalls  auf  beiden  Langseiten  offen 
und  können  nur  mit  Vorhängen  abgeschlossen  werden.  Die  erste  Abtheilung  G  links 
ist  /nr  Ant'naliiiic  des  Gc|)äcks  hestinmit,  die  drei  folgenden  haben  <»  Sit/bäiike  ans 
Holzlatten  mit  je  ti  Pliitzen,  wie  wir  .sie  schon  kennen  gelernt  haUMi ;  sie  bilden  die 
III.  Wagenklassc ;  die  letzte  Abtlicihuig  reclits  hat  2  Bänke  aus  Mccrrolirgellecbt  mit  je 
Plätzen  und  bildet  die  II.  Wagenklassc.  Diese  Wagen  unterscheiden  sich  von  den  Übri- 
gen dadurch,  dass  die  Bänke  paarw^sc  gegen  einander  gekehrt  sind;  ausserdem  be- 
sitzen dieselben  die  gewShnliehen  Kuppelungen,  da  nicht  wie  anf  den  vorigen  Bahnen 
stets  nur  ein ,  sondern  mehrere  Wagen  angehängt  werden  nnd  die  Bahn  neben  den 
Steilrampen  auch  horizontjile  Strecken  ])CRitzt.  Schliesslich  ist  auch  die  Bremse  und  ihre 
Anordnung  eine  verscliiedene.  Der  Bremser  befindet  sich  nämlich  auf  der  Decke  des 
Wagens,  die  BremsacliRc  ist  eine  selbständi^re  und  nicht  mehr  zusammenfallend  mit 
einer  Laufachse.    Diese  Bremseist  durch  nachstehende  Fi^.  i:^  dargestellt. 

Mit  Hülfe  der  Schraube  6'  wird  durch  die  iiänglascheu  aO  der  Wiukelhebel  bcd 
liewegt,  welcher  den  Zug  auf  den  Hebel  ef  Überträgt.  Auf  der  gleichen  Welle  mit  die- 
sem Hebel  suid  die  bmden  Anne/t  und/^  befes^gt,  wovon  jeder  dnen  Bremsldoti 
auf  die  BremsroUen  preast.  Diese  Bremsrollen  sind  ähnlich  construirt,  wie  wir  sie 
bei  den  ::rr>>si  reti  Transmissionsrädem  der  Rorschacher  Loconiotiven  gefanden  haben, 
und  bestehen  elienlalls  nur  aus  Kränzen,  welehc  seitlich  an  das  Zahnrad  angesehraobt 
sind    Die  Wirkung  dieser  Bremse  ist  eine  sehr  kräftige. 

Bezeichnet : 

/'  den  Druck  «les  Bremsers  auf  die  Kurbel  =  15  Kilogr. 

den  Kurbelradius  =  |s  Centiui. 
/<  die  Steigung  ==  Ceutini. 
r  den  Radios  der  .Schraube  =  1.8  Centim. 

t)  beträgt  der  tbenretisehe  Zug  in  den  Hänglaschen  ab 

=  21l9Kilogr. 
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Bringen  wir  für  Kciliuii^^  bicrrou  Uit%  in  Abzug,  so  )i1ciben  innuer  iiocb  abj^erundet 

1  <)')(>  Kilogr. , 

welche  nach  der  l."2fachen  HebelUliersetzung  l)ei  ^  und  der  Ifachen  bei  /  einen  eflfec- 
tiveo  Druck  von 

lOöfi  X  1.2  X  4  =  'jOIO  <Kler  rund  'liiOH  Kilogr. 
auf  die  Breniskb'itze ,  beziehungsweise  durch  diese  auf  die  Käder  ausüben.    Bei  der 
Üblichen  Annahme  von  *    Reibuugscoeillicieut  zwiHcheu  Brem.sklotz  und  Kad  wird  also 
dadurch  ein  Widerstand  von 

:)000  

— =  liHtO  Kilogr. 


henorgebracht ,  der  bestrebt  ist,  eine  Drehung  des  Zahnrades,  somit  die  Bewegung 
des  Wagens  zu  verhindern. 


Da  der  Wagen  leer  ein  (iewicht  von  I  Tonnen  und  vollständig  beladen  ein 
solches  von  höchstens  S  Tonnen  besitzt,  so  betrügt  die  dem  (ileise  parallel  und  ab- 
wärts gerichtete  Componcnte  dieser  Last  auf  der  gröst<ten  Steigung  von  90"  „o  annähernd 

\U)  X  S  =  720  Kilogr. 
Diese  im  Theilkreis  des  Breniszahnrades  wirkende  Kraft  nmss  durch  den  von  der 
Bremse  erzengten  Widerstand  in  Schranken  gehalten ,  beziehungsweise  aufgehoben 
werden.  Da  die  Bremsrollen  etwas  kleiner  im  Durchmesser  sind  als  das  Zahnrad, 
nämlich  nur  .')00"""  gegenüber  (ilo  dex  letzteren,  so  ist  am  l'mfange  der  Hremsrollen 
eio  Widerstand  von 

ü4o  .  720 

-^^-  =  im  K.logr. 

erforderlich,  um  der  Tangentialcomponente  das  (Tleichgcwicht  zu  halten,  d.  h.  um  den 
Wagen  an  der  Bewegung  zu  hindern.  Wie  wir  aber  soelien  abgeleitet,  ist  der  Bremser 
KtetH  im  Stande.  I)ci  nur  mittelmHssiger  Anstrengung  mit  Hlilfe  dieser  Bremse  einen 
Widerstand  von 

1000  Kilogr.  zu  erzeugen, 
also  mehr  als  zum  Anhalten  des  Wagens  nöthig  wäre. 

25»  • 
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Zani  Soiunierwagcnpark  der  Bahu  Korscbacli-IIcidcn  gehört  ferner  ein  kleiner 
otfcncr  Wagen  mit  30  Sitspltttzen,  ähnlich  eingerichtet  wie  die  grössern,  jedoch  ohne 

Gepäck  ruura. 

Wiuterwagcn  sind  zwei  Stück  vorhanden.  Fi^r  1  auf  Taf.  LXX  zci^'t  diesclhcn 
halb  im  Schnitt,  halb  in  Ansicht.  Ohne  die  Gej)äckabtbcilung  Cr  gleichen  diese 
Wagen  ganz  denjenigen  der  gewOhnfichen  Bahnen.  Sie  enthalten  24  ISitsplätze  III. 
ud  10  PiSlse  n.  Classe.  Die  Anordnong  der  Bremse  ist  die  nJbnfichej  wie  wir  sie 
soeben  kennen  gdemt  haben.'  Geheilt  werden  diese  Wagm  mit  Dampf,  welcher  iXer 
liOeoDiotive  entnommen  and  durch  Jtöhren  unter  die  Sitze  geleitet  wird. 

Die  übrigen  Bahnen:  von  Ostcrnuindi{,'cn ,  Wasseralfin|,'cn  und  Jvttti  besttzen 
ausschliesslich  Güterverkehr  und  bedürfen  dc.'^lialh  keiner  l'ersonenwairen. 

In  vorRtehender  Tabelle  D  sind  die  Hauptverhältnisse  der  besprocheneu  l*er- 
»uuc n wage  n  z  u 8a ui  nie nge8 te  11t. 

Guterwagen.  Die SteinbmchbahB  OstermnndigeB  besitzt  8  Plattformwagcu 
mit  Federbremsen,  wie  sie  in  jedem  Gtttersnge  an  sehen  sind.  Ausserdem  cursiren 
auf  ihrer  Linie  die  Guterwagen  der  benachbarten  Scbweiieiischen  Tbalbahnen.  Als 
charakterisiisclier  Güterwagen  der  Zahnradbahnen  dagegen  ist  der  auf  Tafel  LXX  durch 
die  Fig.  8  u.  9  dargestellte  zu  betrachten.  Genau  nach  diesen  Zeichnungen  findet 
er  sieh  in  Exemplaren  bei  der  Vitznan-Rigibahn  vor.  Die  Scitenwiindc  sind  HdO""" 
hnch.  die  Kopfwiinde  zum  Ilerausnelniien  eingerichtet.  Der  lioden  wird  zur  Vcr.**tär- 
kung  von  Zoreseisen  durchzogen.  Auf  einer  Seite  lindet  sich  eine  schmale  l'latt- 
fonn  xnr  Bedienung  einer  Zahnradbremse,  die  jedoch  nur  1  BremsroUe  trägt  und 
mit  dem  Zahnrade  auf  einer  Lanfachse  sitxt.  Das  Eigengewidit  des  Wagens  betrSgt 
2451)  Kilogr.,  die  Tragfllhigkeit  7500  Kilogr. 

Von  den  übrigen  Hahnen  besitzt  die  Kahlenbergbahn  1,  die  Schwabenbergbahn  2, 
die  Arth-Bigibabn  5  ähnliche  Wagen,  welche  nur  im  Radstande  und  in  der  Kastcu- 
länge  von  einander  abweichen.  Die  Hahn  Rohrsehacb-I leiden  besitzt  5  solcher,  daneben 
aber  noch  :»  gedeckte  Wagen  nach  gewöhnlicher  Construction. 

Die  Wasserallinger  Hahn  besitzt  eine  grössere  Anzahl  ganz  eiserner  Mulden- 
wagen, wie  sie  im  Bergbau  zur  Verwendung  gelangen  und  wovon  Taf .  L,  Fig.  13— 
16  des  II.  Bandes  dieses  Werkes  die  Abbildung  eines  derartigen,  jedoch  hölzernen 
Wagens  aufweist. 

Die  Bahn  in  Ruti  hat  einen  otl'enen  Güterwagen  gewöhnlicher  Bauart;  sie  be- 
fördert ausschliesslich  fremde  Eiacnbahnfahrzenge. 

Mit  Ausnahme  der  Muldenwngen  von  Wasseralfingen  ,  welche  sieb  scliwcr  in 
(las  Kisenbalinrollmaterial  einreihen  lassen,  finden  sich  alle  (lUterwagen  der  bisher 
gebauten  Zahnradbahnen  in  umstehender  Tabelle  £  mit  ihren  üaupulimcnsiouen  auf- 
geführt. 

§  7.  Betriebakoston.  —  Dieselben  lassen  sich  eintheilen  in 

1}  allgemeine  Kosten;  d.  h  in  solche,  welche  unabhiagig  von  derGrttase 

des  Verkehrs  eintreten,  dagegen  von  der  Länge  der  Bahn  bedingt  werden.  Es  gehtfren 
also  hierher  die  Ans^a'it mi  ftir  allgemeine  VcrwaUung,  dir  den  Bahnunterhalt,  fllr  Zins 

dcr  Anlagi'kosten  ii.  d^^l. 

Die  meisten  dieser  Punkte  balien  vorwiegend  loealen  Charakter  und  werden 
ausserdem  viel  zu  sehr  durch  fremde  Einllüssc  bedingt,  als  dass  bestimmte  Zahlen  auch 
nur  einigen  Werth  hätten.  Wir  beschränken  uns  deshalb  hier  nur  auf  diejenigen  Aus- 
gaben, wetebe  speciell  mit  dem  Systeme  zusammenhängen  und  durch  dasselbe  her- 
voi^rufen  werden. 
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Es  betreft'en  dieselben: 

den  Unterhalt  der  Zahnstange, 
den  Zins  flir  deren  Ansehtffung. 
Wie  wir  nns  bereits  weiter  olien  tlberaengt  haben,  ist  cum  Unterhalt  der  Zahn- 
stange einzig  das  verwendete  Sehmiermaterial  zu  rechnen,  welches  nach  den  verschie- 
denen Berichten  der  aosgcftlhrtcn  Zahnrad  -  Bahnen  zwischen  20  nnd  tOO  Gramm  pro 
LocomoUvkilometer  sehwankt,  so  dass  im  Mittel  ein  ConRam  von 

f)0  Gramm  pro  Loeomotivkilometer 

sngenoniiiieii  werden  darf. 

Der  laufende  Meter  Zahnstange,  wie  derselbe  z.  H  in  WassiMnitinfrcu  ansirpfnlirt 
ist.  Kämmt  Gusssattcl  und  allen  nüthigcn  Befcstigungsmittclu,  -stellt  sich  gegenwärtig 
saf  mnd 

40  Mark, 

sodass  die  Anlagekosten  pro  Kilometer 

40000  nnd  daher  die  jährlichen  Zinsen  bei  5Vo 
2000  Mark 

betragen.  Diese  Sninnic  wäre  also  pro  Kilmneter  tn  den  entsprechenden  Ansgaben 
dner  gewOhDlichen  Bahn  addiren.  Streng  genommen  »niltc  nun  aber  andererseits 
eine  Uednetion  eintreten,  indem  bei  der  Zaiinstanfre.  inlol^^'c  der  gerinj^cn  (ioschwin- 
(li^keit  Sowohl,  als  auch  der  geringen  Belastung  der  Lnioiiiotivriider  wegen,  nnd  weil 
üherhaupt  keine  Laufrüder  gebremst  wurden,  die  Abnutzung  der  ächieneu  eine  gerin- 
gere und  vor  Allem  ein  leichteres  Profil  znlMg  ist. 

2;  Expeditiouskosteu.  Es  sind  dies  jene,  welche  von  den  Kciscndcn 
and  Gutem  verarsaefat  werden  bis  9sn  der  2<eit,  da  sie  sich  im  Wagen  1>efinden.  Diese 
Auslagen  sind  nor  der  Verkehrsmenge  proportional,  stehen  in  gar  keinem  Zasammen- 
huge  mit  dem  Betriebssystem;  wir  gehen  daher  nicht  näher  darauf  dn. 

3}  Die  Kosten  des  Transportdienstes.  Sie  werden  verursacht  darch  die 

Bcdiennng  nnd  Beaufsichtigung  der  Transportmasscn  während  der  Fahrt,  sowie  durch 
die  Abnutzung  des  Hollniateriiils    Ks  sind  dieselben  sowohl  der  Yerkehrsmenge  als 

asch  dem  /.urllrkgelegtcn  Wejre  piop(utional. 

Ilierlier  j;ohören  also  die  Ersetzungskoston  t'iir  Zahntrici»  -  und  'rr.'insniissinns- 
räder  Wie  wir  bereits  erfalircn.  genll-rt  ein  Zabniad  für  einen  Weg  von  iWH(lM)  Ki- 
lometer.   Seine  Ko.sten  belaufen  sich  auf  abgerundet 

2000  Mark. 

Es  mtlssen  deshalb  für  jeden  Locotnotivkilumeter 

0,t>  ri'ennige 

für  Abnutzung  gerechnet  werden. 

Vier  Transmissionsrflder  nach  der  mittleren  Constmction  wie  sie  a.  B.  die  Ror- 
sdiaeher  Locomotiven  besitzen,  kosteten 

4000  Mark. 

Sie  genfigen  Air  einen  Weg  von  mnd  50000  Kilometer;  es  entfoUen  somit  pro  Loeo- 
motivkilometer 

8  Pfennige -Ersetsungskostai. 
Nach  nenwer  Constmctiou  ist  bekanntlich  nur  1  Transmissionsrad  nOthig,  dessen 
Rchaffung 

bUO  ^lark  erfordert. 
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Da  ciu  tiulcbes  lüid  uugefUUr 

20000  Kilometer 

sarttcklegen  kann,  so  erfordert  es  als  Emeoernogskosten  pro  Locomotivkilomeler 

4  Pfennige. 

Für  Zabnradniasehiiien  nenerer  CoDstruction  wUron  daher  im  Gmuen 

'(;.«  -4-  4  =  !(>.(>  Pfennige 
zu  den  übrigen  vom  gewühDÜchen  Locomotivsystem  bedungenen  Ernenerungskuiteo 

•M  addiren. 

Man  könnte  einwenden,  dass  hier  nueh  ein  i'uäteu  aufzuucbmcu  wäic  lür  luug- 
siunere  Belttrderung,  »umit  flir  Mehnuuchaffnng  von  Bollmaterial.  Doeh  ist  dies  nnr 
seheinbar;  es  hat  sieh  im  Gegentheil  heraosgestellt,  dass  anf  den  äteilrampen  die  Züge 
trots  der  geringeren  Sehneiligkeit  effeetiv  in  kürzerer  Zeit  befördert  werden,  als  «af 

der  kUn8tli(  Ii  entwickelten  Linie  fttr  Adhäsionsbctrieb. 

I  Die  Z  II k r  11  t  t kosten.  Sic  tlieilen  sich  in  eonstantc,  hcrrUbrend  flir 
Bcsoblunj;  von  Führer  und  Heizer  ,  und  in  variable  für  HcscliatTunf;  des  Brenn-  luiil 
.S<'liniierniiitcriul8  und  Keitaraturen.  Die  erstercn  sind  der  An/.ahl  Zü^^e  und  des  von 
ihucu  ^urUckgclegtcu  Weges,  die  letzteren  der  wirklich  geleisteten  Arbeit  prupurüoual. 

Aaeh  hier  sind  es  bloss  die  vanablen  Kosten,  welche  als  vom  System  bedn- 
flasst  in  Betracht  kommen  können,  nämlieh  die  Auslagen  für  Kohlen  nnd  Schmier- 
material. Um  diesen  Zahlen  wirklich  praktischen  Werth  au  verleihen,  mUssen  die- 
selben auf  eine  allgemeine  Einheit  bezogen  sein,  in  <ler  die  Leistung  einer  Loconiotive, 
die  mechanische  Arbeit,  ausgedruckt  werden  kann.  Da  nun  nnter  mechanischer  Arbeil 
das  Produkt  aus  Kraft  Druck  und  Weg  verstanden  wird,  so  niuss  vorab  die  mittlere 
Zugkraft ,  hier  speeiell  der  mittlere  Zahndruck ,  ermittelt  werden.  Derselbe  ist  ab- 
hängig vom  Gewichte  des  ganzen  Zuges,  von  dessen  Geschwindigkeit,  sowie  von  der 
Beschaffenheit  der  Bahn.  Zu  dessen  Bestimmung  dient  dieselbe  Formel,  die  wir 
früher  aur  Berechnung  des  Zngwiderstandes  benutsten^^ 

•  Damach  eigiebt  sich  als  dnrchsohoittlieher  Zahndmck 

auf  der  Vit/nau-Higibabn    .  .  3Süü  Kilogr. 

-  T    Arth-Higibahn      ...  :?>0()  - 

-  -    Hahn  llorschach- Heiden  ism 

Auf  erster  Uabn  wurden  pro  Loeonintivkilonicter  cousumirt 

28. S  Kilogr.  Kohlen, 

somit  pro  Tonnenkilumcter  Widerstand 

28.8    .    ,  .... 
^  oder  I  .oh  Kilogr. 

t»  O 

Zum  Schmieren  der  gewöhnlichen  Maschinentheile  wurden  verwendet  pm  Lo- 
comotivkilometer 

0,25  Kilugr.  Ocl, 

SU  den  Zahnrädern: 

0.085  Kilogr., 
somit  pro  Tonnenkilometer  Widerstand: 

250 

~  =      (.iramni  t\lr  die  Ma^chuie  und 
•».cl 

85 

=  22  Gramm  fllr  das  Getriebe  nnd  die  Zahnstange. 


(Irapbischc  U»8tinuiiiing  «k-s  ZugwiderstHtidc»  hi>  Itand  dos  Laogenprvfils  einer  Bska 
siebe;  Abt.  diu  drei  Higib»bDen,  paig.  11,  T»f.  XII  u.  Xill. 
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Die  Artli-Ki<::ihahn  conBumirtc 

pro  Loeumutivkiluiiietcr,  pro  Tunnenkilunieter  Wiilur»tuud 

19.5  Kilogr.  Kohlen   Ü.O  Kilugr. 

245    Qramm  \     ,  ^   /  Masehine  76  Gimmin 

107       -      /^«iittr^  ZahmMer  33 

Die  Bahn  Rohrechadi-Heiden  schlieftslieh  weist  folgenden  Consuni  auf : 
pro  Lucomutivkilometer,  pro  Tounenkilonieter  Widerstand 

15.37  Kilogr.  Kohlen  5.5  Kilogr. 

110.  l  Gramm  Oel  für  Masch,  und  Zahniilder  12.(5  Gramm. 
Unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  suilteii  die  Zahlen  für  die  l.eistiuigscinheit 
diesellten  sein;  doch  siod  eben  die  V^erhültnisse  dieser  drei  Bahucn  wcsentlieh  ver- 
Khiedene.  UsnpMIchlich  ist  es  die  Constmetion  des  Kessels  bei  den  Vitsnan-Rigi- 
LooomotiTen,  welebe  einen  grosseren  Koblenconsam  bedingt.  Fttr  alle  drei  Bahnen  gilt 
aber,  dass  die  Qnalität  des  Brenn-  wie  des  Schmiermatcrials  eine  andere  ist,  somit 
schon  aas  diesem  Grunde  keine  absolute  Uchereinstimmung  herrschen  kann. 

Bei  einem  sorj^faltigen  und  nmsichtiji^en  Betrichc  uimI  lioi  Zalmiadlocomotiven 
neiurcr  Conntruction  dllrfen  auf  einer  Lokalbahu  al»  Mittelwcrthc  pro  Tunneukilo- 
luctur  Widerstand  angenommen  werden  : 

ä.(i  Kilogr.  Kohlen, 
50  Gramm  \ ,  ...  /  Bfasehine 

Auf  einer  grosseren  Bahn  wttrde  natttrlieh  der  Consnm  ein  geringerer  sein.  Doch 

dürfen  diese  Zahlen  noch  nicht  direct  mit  den  entsprechenden  einer  gewöhnliclien 
Bahn  verglichen  werden ,  sondern  dieselben  sind  vorerst  um  die  lietreffende  Mehr- 
leistung, welche  eine  Zahnradloconiutivc  in  Folge  der  Zaliiircibung  en&eugen  luuss, 
za  reducireii .  und  erst  dann  kann  eiiu-  l  ebeieiustinnnun^'^  eintreten. 

Itedteuhacher  entwickelt  im  1.  Baude  seines  Maschinenbaues  fUr  näherungs- 
ireise  Bestimmung  der  Reibung  von  Stimrftdern  die  Formel : 

Worin  bezeichnet: 

den  mittleren  Werth  des  Keibuogswiderstandes, 
Q   den  Zahn<lruck, 
/    den  lieibungscoellicienten, 
E  den  Radios  des  einen, 
r   dm^enigen  des  anderen  Rades, 
t    die  Thdlnng. 

Wollen  wir  z.  B.  den  Arl»eitsverlust  berechnen,  welchen  bei  einer  Locomotive 
▼on  Korschach-Heiden  zufolge  der  ZabDrcibang  eintritt,  80  ist  zu  berttcksichtigen,  dass 
derselbe  ein  doppelter  ist,  indem  er  /wischen  den  beiden  Transmissionsrädern  einer- 
seits und  dem  Zahntriebrude  und  der  Zahustangc  amb  rerscits  eintritt.  Da  der  Durch- 
messer ties  kleinen  Triebrades  —'M2"^"',  des  grösseni  ^'.H»""",  des  Zahnrades  lo.'jO""» 
and  der  Zahndrnck  des  letzteren  2S00  Kilogr.  beträgt,  so  herrscht  zwischen  den 
l^ransmissionsrildem  ein  Zahndmek 


Es  ist  ferner 


2800X1050 
Qi  =  =  3iJou  kilogr. 

t    =  50.8 


442 


R.  Abt. 


/  —     ,  demnach 

^.  =        lx50.S  4)  XS300 

=  rnnd  64  Kilogr.  d.  i.  eirca 
IM^  des  Zahndniekee  der .TVansmiesionnrilder  oder 

2/2^  ^  des  Zahndmckes  des  Triebrades. 
Bei  dem  Ueibniigsverlast  in  der  Zahnstange  betriigt 

Q,  =  2S(I() 
/  =  100 
U  =  525 
r   =  oo 

es  fällt  somit  |  UDeudlich  klein  aas,  kann  also  ganz  weggelassen  werden,  so  dass 

2 

Setzen  wir  obige  Wcrthc  ein,  so  erbricht  sich  abgerundet  fUr 

/•'„,  =  27  Kilo^r.  oder 
0.9(5;!,  des  Zahndruckcs. 
Addiren  wir  liierxu  den  oben  gefuiideuen  Verlust  vou 

80  ergiebt  sieh  ein  totaler  Arbeitsverinst  in  Folge  der  ZabnreibiHigeD  von 

3.24^. 

In  dein  oben  angefllhrten  Koblenquantom  znr  Ueberwindung  eines  ToonenkilO' 
mcters  Widerstand  sind  also  circa  , inhegrifTen.  welche  die  Maschine  ansscblioss- 
lich  wegen  ihrer  Coastruction  mit  Zahnradiihersetzuug  mehr  absorl)irt,  als  eine  ge- 
wübnliche  Locoraotive  unter  denseltien  \'i  rhiiltnissen  zur  Eigenbewegung  bedUrtte. 

Diese  Tbatsauliu  scheint  dem  Zahuradsysteme  sehr  ungünstig  zu  sein.  Doch 
treten  wir  näher  anf  diesen  Umstand  ein.  Die  ZabnradloconiotiTen,  soweit  sie  einer 
Conenrrens  von  Seite  der  gewöhnlichen  Adhäsionsmasehinen  ansgesetzt  sind,  finden 
Anwendung  auf  die  Steigungen  von  30  bis  70*/mi  im  Mittel  also  anf  507««.  Eine 
Bahn  mit  solchen  Kämpen  ist  daher  die  richtige  Basis,  anf  wdcher  wir  eine  Yer- 
gleichung  hinsichtlich  der  Betriebskosten  annehmen  niilsscn. 

Wie  wir  uns  aus  der  graiibischcn  Darstelbiug  der  gezogenen  Lasten  \eisrbie- 
dener  LoeonHitixen  auf  Tafel  LXIX  Uberzeugen  können,  beträgt  auf  5U";ot,  bteigung 
die  effective  Totalleistung  einer  Zuhuradlucumutive  ruud 

^  110  Tonnen, 

hiervon  entfallen  anf  die  Maschine 

16  Tonnen, 

welehes  bloss 

n,r»'i,  der  Tcttulleistung  ansmacht. 
Anf  gleicher  äteigang  zieht  ein  Achtkuppler  vom  iSemmering  brutto 

ir>o  Tonnen. 

wovon  fUr  die  Masdiinc  saninit  Tender  absorl)irt  werden 

79  Tonnen  oder        der  Totalleistnng. 
Schon  daraus  kann  mit  Sicherheit  geschlossen  werden,  dass  trotz  des  durch  die 
Zahnittder  hervoigemfenen  Reibnngsverinstes  von         anf  50V«i  Steigung  eine  Zahn- 
radlooomotive  gttnstiger  arbeiten  wird,  als  eine  gewöhnliche  Adhäsionsmaachine. 
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Verfolgen  wir  aber  die  Sache  noch  weiter^  Der  Aehtknppler  entwickelt  eine 
ndttiere  Zugkraft  von 

80(10  Kilofrr. 

Bei  der  dem  Adhäsittnssysteni  «clir  ^Unstij^cn  Anniihnic ,  dass  eine  Tonne  Looonio- 
tivgewiclit  einen  f^Icieh  grossen  Wider.stand  verursju'he,  wie  eine  Tonne  Wagen^ewicht, 
absorbirt  auf  50"^,„,  die  7i)  Touueu  sclnvcrc  Miischioc  Siiroiut  Tender  /-ur  Eigenbewegung 
abgerondet  4400  Kilogr. 

Die  ttbrigbldbenden  3600  Kilcgr.  befördern  dnen  Wagenzng  von 

65  Tonnen. 

Die  Zahnradlocoinotive  mit  6000  Kik)gr.  Zugkraft  beansprucht  snr  Selbstbefbrdemog 
als  gewöhnliche  Maschine 

90»  Kilogr. 

aod  alt)  Zahnradloconiutivo 

900  H  ^  ,  im  6anx«i  rund 

1100  Kilogr. 

Das  reine  Zuggewii^t  betrSgt  aber 

94  Tonnen. 

Wir  haben  sonacli  frcfunden: 
es  nniss  die  Adhä)si(>nsriia8cliii)e.  um  einen  Zog  Von  70  Tonnen  netto  za  befördern,  pro 
Kilometer  eine  verlorene  Arbeit  vun 

4.Ö7  oder  pro  Tonne  eine  sulcbc  vuu 
4.57 

SS  0.065  Tonnenkilometer  leisten, 

wXhrend  die  Zahnradk»comotive,  um  einen  Zug  von  94  Tonnen  zu  ziehen,  nur 

t.tO,  also  pro  Tonne  bloss 

'l^'^'*  =r  0:0117  Tonnenkitometer 

verlorene  Arbeit  beansprucht,  d.  h.  nuhe/.u 

6  Mal  weniger. 

Sdbflt  bei  BerBeksiehtigting,  dass  die  AdhäsiooBniaschine  sich  dop|>elt  so  schnell 
bewegt,  die  Arbeit  snr  Forderung  eines  Zages  somit  nur  halb  so  lauge  dauert  als 
bei  der  Zahnradloeomotive,  bleibt  der  relative  Verlust  immer  noch 

:i  yM  gerin pT. 

GegcnUl)cr  dem  gUnstigen  Einflüsse,  weklicn  da«  geringe  Gewicht  der  Zahn- 
radloeoniotiven  auf  die  Zugkraflkosten  ansUbt,  i^t  goiuit  der  durch  die  Zahnräder  her- 
vorgebrachte Heibungsverlust  verschwindend  klein. 
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IV.  Capitol. 

Secundärbahnen  im  Gebirge. 

n.  Abthdlniig. 
ElsenlNilimii  mit  Hitteteehieiieii. 

:Systen  Fell.; 
Bearbeitet  von 
U.  8  t  e  r  II  Ii  e  1* 

ObM'-lhumtli  !■  Ktrliinh«>. 
Uierzu  l'afel  LXXl.j 


Die  Idee,  beim  Befahren  ileiler  EiWDbmhnstreekeD  mit  LooomotiveD  die  Adhfl- 

'  siui)  kilnstUch  dadnrch  zu  veisritoBern,  daas  ausser  den  dnrdi  die  Schwere  belasteten 
Treibrüdern  noch  andere  ge^en  eine  mittlre  Schiene  gepresste  borizont-iile  'rreibrädcr 
durch  die  Dainpfraaschine  der  I^ocomotivc  fyetrieben  werden  sollten .  (auclite  schon 
sehr  frühzeitig  auf.  Nach  Angal)e  des  ingenienr-C'a)»it;iinK  Henry  Wliatley  Tvlcr 
(Civ,  Eng.  Q.  Arch.  Journal  ls35s,  pag.  13)  wurde  Viguoles  und  Ericson  eine 
•olehe  Bahn  xum  ersten  Male  im  Jahre  1830  patentirt,  dann  im  Jahre  1840  fllr  Eng- 
kwd  dem  Ingeniear  Pinkns;  1843  nahm  Baron  Signier,  nachdem  derselbe  das 
System  der  Pariser  Akademie  der  Wissensehallen  empfohlen  hatte,  ein  Patent  fttr 
Frankreich;  für  England  wurde  es  von  Neuem  im  Jahre  1847  dem  Ingenieur  Heller 
unter  dem  Namen  A.V.Newton  patentirt..  In  Oesterreich  wurde  im  Jahre  1S43 
durch  Lciterberj^er  ein  entsprtchender  Antrag  f^estellt:  ISr>2  cnnstruirte  Herr 
Miani,  WerkfUhrer  der  Maschinenfabrik  der  damaligen  ^jtiuitöeisenbahu  in  Mailand, 
ein  Modell  hierzu;  auch  l>e8chrieb  1851  Herr  C.  Kr  aus  8,  damals  Constructeur,  jetzt 
Direetor,  in  der  Egestorff  scheu  Maschinenfabrik  zu  Linden  lUannover  eine  Looomotire 
mit  horizontalen  Treibiidem,  deren  seitliehe  P^suug  durch  den  Zogwideistaiid  selbst 
regoKrt  werden  sollte  (Organ  f.  d.  Fortsohr.  d.  Eisenbahnw.  1853,  pag.  1.) 

Bei  der  Erbauung  des  Mont-Genis-Tnnnek*  waren  die  italimiischen  Bahnen  bis 
Susa,  die  savoischen  bis  .St.  Michel  geführt  worden,  und  es  bestand  awischen  den 
Endpunkten  dieser  wichtigen  fllr  den  Weltverkehr  bcstimniten  Hincnstrassen  eine  durch 
die  Alpcukettc  eiugenoninicne  TJlcke  von  77  Kiloniet.  Länge.  Die  Alpen  werden  :ini 
Mont  Cenis  durch  eine  bertihnite,  zu  Aufaug  dieses  Jahrhunderts  durch  Napoleon  i. 
erbaute,  etwa  0  Meter  breite  Fabrstrasse  (Koute  imperiale  No.  Ct]  überschritten,  welche 


44(i  H.  Stkbnbkuo. 

in  St.  Miclicl  753"  über  dein  Meere  lic{;t,  uiich  50,4  Kilomet.  die  griteste  Höhe  voa 
2\'H')'"  erreicht,  um  nach  einer  feroeren  Länge  von  'll\,ti  Kilonu't.  bei  Snsa  bis  zu 
r)40'"  wieder  luMalizusinken ;  sie  ist  bei  Kr8teij,'un{;  der  eigentlichen  Berfrhänge  mit 
zickzacktoriniger  Entwickeluufr  in  Steigiinfjen  von  etwa  I  :  1'.?  mit  Maxinmlsteigungen 
von  1:12  und  mit  sehr  kurzen  Kudieu  an  den  Ecken  ungelegt.  Um  tHr  die  auf 
7—8  Jahre  geschätzte  Tunnel-Bauzeit  den  Verkehr  Uber  diese  Alpenstrasse  zu  erleich- 
tern nnd  «iBsiibeateD,  namentlich  auch  die  ostindische  Post  m  bd))rdem,  bildete  sieh 
in  Enn^d  dne  Actiengesellschaft  znr  Erbannng  einer  provisorischen  Eisenbahn  mit 
einer  Mittelschiene  und  künstlicher  Adhäsion  unter  Benut/.nng  des  Strasticnkörpcrs 
selbst.  An  der  »Spitze  der  Gesellt^chaft  st4inden  die  bekannten  Grossuntcmebmer  John 
Brassey  i^c  Comp  ;  der  Ingenieur  war  Jolin  Barraclouirli  Fell,  der  Rclion  früher  in 
England  auf  ein  Herj;l>alnis\ stcni  mit  einer  Miffelscliiene  und  kiui8tlieher  Adhäsion  ein 
l'atent  erlangt  hatte  und  dieses  nun  wirklich  zum  ersten  Male  ausführte.  Zur  Er- 
probung seines  Systemes  hatte  Herr  Fell  eine  Versachsstrecke  iu  England,  in  Der- 
by shire  auf  der  Cromford-High-Peak-Eisenbahn,  unter  Mitwirkung  der  London  nnd 
North -Western -Eisoihahn- Gesellschaft  unter  ähnlichen  Verhftitnissen ,  wie  hei  dem 
Hont-Cenis-UefaiiefgaDge,  herstellen  la.ssen.  Die  Spurweite  war  l*",!«!,  die  ganze  Länge 
73(1",  wovon  165""  gerade,  der  Kcst  in  scharfer  Krünmiung  lag,  bei  Steigungen  von 
1  :  12  bis  1  :  l'.i,.'».  Die  mit  im  Foljrenden  näher  hes(|incl)eiieii  Maschinen  in  «len 
Jahren  IhfüJ  und  1S<»1  ausgelulnten  Versuche  bctric(li;:t(ii  \ollst;indig;  doch  erlaugte 
die  (»eselischaft  von  der  italienischen  und  französischen  Regierung  nicht  eher  die  Cou- 
ccssion  zur  Erbauung  und  Betreibung  der  Alpenbahn,  als  bis  das  System  sich  an  Ort 
und  Stelle  auf  einer  im  grosseren  Haassstabe  angelegten  Versnehsstrecke  bewährt  hatte. 
Eine  solche  wurde  in  der  Nähe  von  Lanslebourg  im  folgenden  Jahre  erbaut  nnd  swar 
an  dem  schwierigsten  Tbeile  des  ganzen  Weges  auf  etwa  2  Kilomett  I^nge  mit  Stei- 
gungen von  1  :  13  bis  hitchstcns  1  :  1*2  und  Krümmungen  von  40  Meter  Halbmesser, 
in  der  Meereshöhe  von  ir.22"'  bis  1773"'.  Der  Bahnkörjier  nahm  eine  Breite  von  etwa 
3"',50  ein,  so  dass  für  den  gewöhnlichen  Strassenverkehr  noch  eine  Breite  von  etwa 
5"  übrig  blieb,  was,  wie  es  scheint,  den  BcdUrluissen  noch  genügt  hat.  Die  Bahn 
lag  stets  an  der  Abhangseite  der  einzelnen  Zickzackstrecken,  wohl  darum,  um  den 
Strassenftihrwerken  auf  der  ttbrig  gebliebenen  schmalen  Strasse  die  nOthige  Sicberbeit 
an  geben,  dann  aber  auch  um  etwas  weniger  vom  Schnee  an  leiden.  Diese  Einrich- 
tung hatte  aber  die  sehr  unangenehme  Folge,  dass  an  jeder  Ek;ke  des  Zickzackes  ein 
Niveauttbergang  eintrat,  der  bei  der  erhöhten  Mittt  Isebiene  an  lästigen  Constmctionen 
führen  musste.  Die  Spurweite  hetrui:-  1"  .  In.  die  Scliienen  waren  doppelküjifitre  Stabl- 
sehienen  von  37,2  Kilogr.  pro  Meter,  el)enso  die  Mittelschieue;  diese  lag  aber  llacb 
und  durch  Anordnung  von  gusseisernen  oder  schmiedeisernen  Stuhlchen  o-",l9  Uber 
der  Krone  der  Fafarschienen.  Hölzerne  Querschwelleu,  durch  eine  mittlere  Langschwelle 
suaammengehalten,  trugen  die  Schienen  nnd  StQhlchen,  welche  in  den  geraden  Strecken 
etwa  jeden  Meter,  in  der  Curve  jedoch  enger  gestellt  waren;  alle  3  Schienen  sind 
verlascht  worden. 

Die  sehroffen  Steigungen  hatte  man  in  den  engsten  Cnrven  bebnfs  Aasgleichung 
der  Zugwiderstände  ermässigt.  Die  V'ersnehsliahn  hcsass,  wie  es  scheint,  noch  keine 
Schutzbauten  ^^c^'en  den  Schnee.  Die  Erbauung  geeigneter  ]>oeomotiven  hatte  natür- 
lich ihre  ganz  besondere  Schwierigkeit;  man  musste  Leielitigkeit  mit  Kratlgrösse, 
Einfachheit  mit  den  sehr  verschiedenen  Bewegungen  zu  verbinden  trachten.  Mach 
vielen  Versuchen  gelangte  man  an  eimgamassen  befriedigenden  Eigebniasai.  Die  erste 
Tender-Maschine  wog  mit  FttUung  14,7  Tonnen,  mit  gewöhnlichem  kurzen  Hegenden 
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Kührenkessel  von  39  QMet.  IlcizÜäcbe  und  n—S  Atmosphären  Dampf- Ueberdruck. 
.Sie  benss  4  Dampfcylinder :  2  iaasere  filr  die  4  SMek  0^.686  im  Dnrehmeeser  grossen 
senkreehten  Trdbrkder  (0",2S9  Dnrehmeflser  und  0"*,457  Hub)  und  2  tnaere  fllr  die 
4  StOek  0",405  im  Darehmester  grossen  borixontalen  Treibräder  {0",279  DorehmeBser, 

ft'".'2:»l  Kolbenbub).  Der  Radstand  der  verticuloii  Tieiljräder  war  1",601 ;  der  hori- 
zontalen Trcihräder  0"',4Sr).  Der  durcli  Lockenfedcin  Übertragene  horizontale  Drnek 
auf  die  1  rt  ibräder  hetnifr  16  Tonnen,  also  uugelabr  so  viel  als  der  Gesaninitdruck  def 
Schwere,  so  dass  der  Adliilsionso^rad  der  Maschine  ungefähr  gleich  2  war.  Man  tadelte 
an  tlieser  Locomutive  zunächst  ihre  Couiplicirtheit  und  die  Schwierigkeit,  sie  genau 
zuammenzusetzen  nnd  aimnbesaera;  aoeh  war  die  Verdampfungstahigkeit  sn  gering, 
ond  die  inneren  Masehinentheile  Ueseen  das  Oel  anf  die  Mittetoobiene  tropfen,  so  dass 
die  kllnatliehe  Adhäsion  oft  nngebllhrlieh  ▼ermindert  wurde. 

Eine  zweite  Lot-omotive,  zum  Theil  ^us  Stahl  erlnint.  wog  mit  V(dler  Füllung 
17  Tonnen,  hatte  ')r)y,  □  Meter  Hei/fläche  nnd  arbeitete  mit  einem  M:i\i?nalüberdrucke 
lies  Dumpfes  von  S  Atmosphären.  Die  Dampfmaschine  hatte  nur  "2  Cvliuder  von  (»".:is| 
Durchmesser  und  0", 40.!  Kolbenhub,  bewegte  die  verticalen  Achsen  der  4  gekuppelten 
horizontalen  Treibräder  dircct.  die  verticalen  Treibräder  hingegen  durch  die  rUckwär- 
tige  Verlängerung  der  Kolbenstange  vermittelst  eines  eingeschobenen  Zwischenmeeba- 
nismns.  Bei  dieser  Anordnung  mnssten  natllrlieb  alle  8  Treibillder  denselben  Dnreh- 
messer  ((»"^GUö)  erhalten.  Der  Badstand  der  vertikalen  TreibrSder  war  2'",092,  der  . 
horizontalen  Treibräder  O'",620.  Die  Maschine  mosste  später  an  einzelnen  Theilen 
verstärkt  werden,  schien  aber  sonst  gut  zu  arbeiten,  leistete  auch  bei  ihrer  grösseren 
VerJauipfungsfäbigkcit  mehr  als  die  vorige.  Die  horizontalen  Treibräder  konnten 
während  des  Ganges  vom  Fuhrerstande  her  durch  ein  Schraubengetriebe  nach  Bedarf 
gegeu  die  Mittelschieue  gepresst  werden.  Bei  der  grossen  Schwierigkeit,  ja  ünntög- 
liehkeit,  die  8  Treibilder  anf  die  Dauer  von  demselben  Dnrehmesser  sn  erhatten, 
mnss  diese  Anordnung  Obrigens  dureh  das  dann  eintretende  Sehleifbn  derselben  an 
bedentenden  Arbeitsverlnsten  fllfaren.  Vermehrt  wurde  dieser  Uebelstand  noeh  dadurch. 
dasR  Tiei  der  gewählten  Anordnung  des  mit  SChiUg  liegenden  Schubstangen  versebenen 
Mechanismus  die  in  gleichen  Zeiten  von  den  verschiedenen  liädern  durchlaufenen  Ko- 
tationswinkel  nicht  vollständig  übereinstimmten .  wodurch  schon  bei  sonst  durchaus 
^'leicbeu  Durchmessern  ein  Schleifen  der  Radunitaiij;c,  sowie  ein  .sehr  unangenehmes 
Zerren  in  den  Mascliinentheiien  und  dem  iiahuicu  uothwcudigerweise  eintreten  musstc. 
Die  Versuche  auf  der  Probestreeke  bei  Lanslebourg  hatten  das  Interesse  der  teehnischen 
Welt  lebhaft  erregt;  auch  sahen  sich  die  Rcgiemugen  von  Engtond,  Frankreich,  Knss- 
land  und  Oesterreich  veranlasst»  Gommissare  sur  Beobaehtung  nnd  fiericbterstattnng 
dorthin  abzusenden.  Wir  besitzen  in  Folge  dessen  mehrere  ausführliche  Verriffent- 
tiehnngen  der  beobachteten  Kesultatc.  welche  nied(  r-relegt  sind  in  folgenden  Schriften : 

1    Bericht  an  die  Königl.  englische  Kegierung  von  U.  W.  Tyler,  Capitain  des 
Königl.  Ingenieur-Corps,  vom  12.  Juni  Ibt).'); 

2j  Bericht  einer  Commissiou  französischer  Ingenieure  an  den  .Minister  iler  ölV. 
Arbeiten,  vom  21.  August  1865; 

3)  Berieht  einer  Gommission  Osten*.  Ingenieure  an  das  k.  k.  Ministerinm  fllr 
Handel  und  Volkswirfhsehaft,  vom  20.  Juli  1865. 

Ohne  auf  die  Einzelheiten  der  Versuche  einzugehen,  mag  hier  angeführt  wer- 
den, dasR  bei  einer  Probefahrt  das  Gewicht  der  Maschine  etwa  16  Tonnen  dem  Ge- 
wichte des  Zuges  gleich  war  und  dal>ei,  während  der  Bergfahrt,  Geschwindigkeiten  von 
3",t)l  bis  4'",72  in  der  Secuude  erreicht  wurden.    Der  Dumpfdruck  nahm  in  allen 
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FiUleu  ab,  und  die  Rllder  sclileiiderteo  mehrntals.  Die  Thalfalirt  l^onnte  dordi  Ver- 
wendnng  gewOhnlieber  Blookbrnnaen  an  dtaDmUieben  Wagen  mit  Sioberbdt  bewerk- 
stelligt werden. 

Rei  anderen  Versachsfahrten  wurden  mit  einer  Maschine  der  zweiten  Oattunp' 
(mit  2  Dampfcvlindcrn  Züge  von  2.')  Tonnen  n)it  etwa  :V",0  nnd  Züge  von  ISToDueu 
mit  etwa  l"',5(i  Gescliw  iiuii^'keit  in  der  .Secunde  nnt  Eriolj;  bewe}?t. 

Die  Resultate  dieser  Versuche  geuUgten ,  um  die  franzüsiscbe  und  italienische 
licgicrung  tob  der  Aiiiftlbii»rkeit  und  Gefabtlosigkcit  des  ^ystemes  an  übenengeD, 
in  Folge  dessen  die  Untemebmer  die  Gonoeesion  mr  Anafllbmng  der  Linie  erbielten. 

Am  15.  Jnni  1868  endlich  wnrde  die  Hont- Cenis- Bahn,  nach  Ueberwindang 
langdauernder  Störungen  und  Schwierigkeiten,  dem  Betriebe  Übergehen,  lieber  den 
Zustiind  der  Halm  und  die  Art  des  Betriehes  liegen  uns  2  werthvolle  Herichte  vor. 
Der  eine  datirt  von  der  Zeit  der  Krötinung  und  ist  mitgetheilt  in  Engineering.  Juni 
ISIiS  und  abgedruckt  im  Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  Kisenltaiinw.  isiib.  pag.  210  u.  f.: 
der  andere  9  Monate  später  ist  enthalten  in  einem  vuu  den  Herren  Becker,  P.  Rein- 
hardt nnd  Rudolf  Panlus,  am  29.  Ifai  1869  dem  Kgl.- ungarischen  Ministerinn 
ftlr  difentl.  Arbeiten  abgestatteten  Oatachten  Uber  die  Anwendung  des  Feirschen 
Systemen  für  eine  Bahn  von  Karlstadt  naeh  Fiume.  Unter  Bexugnahme  auf  das  auf 
Taf.  I,  Fig.  1  beigefügte  Ltagenprofil  der  Bahn  hatte  die  Linie,  von  St.  Michel  (Sa- 
voyen  aus  beginnend,  znerst  kurze  Steigungen  von  '/,„,  '  j,,,  '  j;,  dann  eine  lange 
Strecke  von  '  ,i.  Auf  der  Steigung  von  '  j„  wurde  die  Mittelschiene  zuerst  verwen- 
det. Nach  niehrinuliger  Uelierschreitung  des  Flusses  Are  wurde  die  Wasserstation 
I.Apra%  erreicht  4U  Minuten  Fahrzeit,,  15  Minuten  später  Fonrneaux,  der  Ort,  wo  die 
Mascbinenwerkstätten  für  den  Tunnelbau  lagen;  einige  Kilometer  weiter  lag  wenig 
hSher  Modane,  die  erste  wirkliche  Station.  Von  Modane  weiter  mit  wechselnden, 
theilweise  sehr  schroffen  Steigungen  (Vn  bis  V^s)  viden  scharfen  Curven  ging 
die  Bahn  durch  wildes  Felsenthal  und  längs  tiefen  Abhängen  am  jetzt  abgetragenen 
Fort  l'Esseillon  vorbei  nach  der  nächsten  Station  [Verney  Broenians.  Wieder  wurde 
die  Are  überschritten  und  mit  mässigcr  Steigung  1  :  III  die  Station  Termignon  er- 
reicht: dann  wieder  scharte  Curven  und  Steigungen  ('/,4'  und  hierauf'  Gefälle  bis 
zur  liauptstation  Lanslebonrg  t'\\  ,  Stunden  Fahrzeit  incl.  Aufenthalt  .  Von  hier  ans 
begann  die  eigentliche  Erklimmung  des  Bergrückens  am  linken  Ufer  der  Are  auf 
Ziekxaeklinlen  in  Steigungen  von  1  :  19  bis  1  :  23  unter  Verbindung  der  einsdnen 
Strecken  mit  Curven  von  40*  Radius.  Wie  sehen  früher  erwfthnt,  lag  die  Bahn  stets 
an  der  Thalseite  der  Strasse,  so  dass  bei  jedem  Wechsel  in  der  ZiokiackUnie  ein 
Uebeigang  in  der  Strassenebenc  stattfinden  ransste. 

An  diesen  Stellen  wurde  die  Mittelschiene  in  all  den  Zeiten,  in  welchen  Eisen- 
bahnzllge  nicht  verkehrten,  in  einen  unterhalb  der  Strasse  liegenden  Trog  versenkt: 
sie  war  dort  nändicli  auf  einer  Reihe  von  senkrechten  drehbaren  Stutzen  gelagert, 
welche  durch  einen  Hebel  seitwärts  umgelegt  werden  konnten;  am  tieferen  Punkte  der 
Bahn  sttttxte  sieh  bei  aufgerijohteler  Lage  die  Uittelsefaiene  stumpf  gegen  die  fest* 
stehende  Schiene  der  unteren  Strecke.  Durch  Anbringung  eines  Gegengewichtes  er« 
folgte  die  Bewegung  leicht  nnd  8i<Aer;  bei  scharfen  Curven  war  die  bewe^idie  Schiene 
in  swei  Längen  getheilt.   Diese  Einrichtnng  bewährte  sich  durchaus  gut. 

Die  Bahn  war  gegen  Schneefall  in  der  sehr  bedeutenden  Länge  von  12  Kiloni. 
mit  einer  mehr  oder  weniger  festen  fnnnelartigen  Behausung  versehen  worden  ;  sie 
l>egann  Itereits  am  (üpfol  der  2.  Zickzackstrecke  und  wurde  von  der  4.  ab  sehr  häufig. 
Die  Umbauuug  bestund  an  den  Stellen,  wo  Lawinenstürze  zu  erwarten  waren,  aas 
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aebr  feHeo  äteiof^ewOlben,  Hberall  sonst  ans  einem  letebteii  mit  Brettern  Tersebalten 

Uofacgerttste  mit  eiserner  Wellblcchbedachun^    Obgleich  für  SeitenOffnongen  in  der 

VeracljalniifT.  sowie  für  gallerieartige  Darchbrechnngen  der  Gewölbe  gesorgt  war,  so 
erwies  sieh  doch  die  Ventilation  hei  der  sehr  geringen  Höhe  der  Bauwerke  als  unzii- 
reicht'nd.  Um  die  Keisendeii  vor  Kauch  in  schützen,  niussten  die  Waf^enfenster  dicht 
geHcblosbeu  werden;  die  i^ult  im  Inneren  der  Wagen  wurde  unerträglich  heiss  und 
beiMgend. 

Die  Hob-  und  Blecbbekleidungen  waten  der  ZeratSrong  dmwb  Wind  nnd  Baoeb 
aoflgcoettt  nnd  aehtttiten  niebt  genügend,  so  dnes  snr  Winterszeit  mebr&ebee  Ana^ 

riomen  des  Schnees  nothwendig  wurde.  Der  nächste  Halteponkt  war  das  Znflucbta- 
bana  Mo.  23  der  Strasse,  wo  eine  Waaaeratation  eingerictitet  war;  von  hier  ans  stieg 

die  Bahn  noeb  aehroffer  l         ,1  ,  \  and  erreichte  dann  nach  etwa  weiteren  5  Kilom. 

\  i.i,f»   ]>,.}  I 

den  höchsten  i'uukt  Krontic^re,  die  Grenze  zwischen  Frankreich  und  Italien  bei 
2126*  Meerealitfhe  (5  Stunden  Falirzcit .  Der  Sttdabhang  des  Munt  Cenis  ist  viel 
aebroffer  ala  der  Nordabhang;  die  niehate  6,4  Kilom.  vom  Gipfel  entfernte  Station 
der  Bahn  war  La  Grand'  Oroix.   Von  dort  ab  bia  Soaa,  etwa  21  Kilom.»  nahm  die 

Linie  wiederum  einen  Zickzackweg  ein ,  benutzte  aber  einen  frllher  als  Strasse  be- 
fahrenen, mit  festem  Gewölbe  bedeckten  Weg;  sie  stiej;  ein  breites  herrliches  Alpen- 
thai hinab,  an  dessen  Ende  die  loubardiscbe  Ebene  erscheint.    Die  Gefalle  sind  hier 

T5^  '  I  /  w  '  .1-  '  v.?^  »  Snsa  lag  die  Station  St.  Martin,  von  da  ab  wie- 

der  Gefälle  ^ ,  ^-^ ,  endlich       .  Die  Gesammtfahrzeit  betrog  7  Stunden  9  Minuten, 

wovon  2  Stunden  19llinnten  anf  die  verachiedenen  Aufenthalte  kamen,  sodass  4  Standen 

50  Minuten  reine  Fahrzeit  nbrig  blieben.  Zu  erwähnen  ist,  dass  zwischen  Grand* 
Croix  und  Sosa  noch  2  WasSMItationen  lagen,  die  Jedoch  nur  bei  der  umgekehrten 
Fahrrichtung  in  Gebranch  kamen.  Hei  der  Thalfahrt  waren  die  Hrcnisen  in  fortdauern- 
der rhätigkeit.  und  der  Steuerniigshebel  der  Locomotive  stand  theilweise  rückwärts, 
während  durch  ein  kleines  Kohr  Dampf  in  die  Cylinder  geleitet  wurde.  Maschine 
sowohl  ala  sämmtliche  Wagen  besassen  ausser  den  gewühnlicheu  Backenbremsen  fUr 
die  vertikalen  Bider  noch  aohshe,  welche  aeitUeh  die  Mittalachienen  umlhaaten;  es 
Sehlen  jedoch,  daaa  die  enteren  lülein  achon  im  Stande  waren,  die  Beeehleunigung 
dea  Zuges  zu  verhindern. 

Die  im  Vorhergehenden  besehriebene  erste  Fahrt  auf  der  Mont- Cenis -Bahn 
wnrde  ausgeführt  mit  einer  nach  dem  zweiten  System  mit  nur  '2  I)aini>fc\iindern  von 
Gouin  Co.  in  Paris  erbauten  Locornotive  mit  <i2  □  Meter  liei/.tlUclic ;  die  <'\ linder 
hatten  (»",:$8I  Durchmesser  und<)'",l(K)  Hub;  Durchmesser  aller  S  Itäiler  O",?!!;  der 
Aehsstand  der  4  vertiUaleu  Iläder  war  2"',2ij,  Spurweite  I'^IO;  Gewicht  der  Loco- 
motife  leer  I8V2  Tonnen,  mit  FttUung  etc.  22  Tonnen.  Der  Zug  bestand  ans  swei 
GUerwagen  and  1  Peraonenwagen  I.  Claaae.  Die  Iridrigen  Güterwagen  wogen  je 
2708  Kilogr.  mit  5000  Kitogr.  Laat  nnd  beaassen  noch  ein  Paar  Leiträder  ftr  die  Mittel- 
schiene. Der  Personenwagen  war  4"'. 75  lang  und  2"'/M  breit,  hatte,  wie  alle  ilbrl^^en 
üir  die  Hahn  bestimmten,  2  Paar  Käder  von  0"',70  Durchmesser  und  Achsstand 
und  tru^  ebenfalls  ein  Piuir  I.ieiträdcr  für  die  Mittelschiene  am  thalwärt.s  ;i:ericliteten 
Kode  de8  Wagens;  ein  zweites  Paar  Leiträder  war  entfernt  wurden,  damit  diu  engen 
Carveu  besser  durchlaufeu  werden  konnten. 

Einige  Berichte  sprechen  davon,  dass  \i>u  jedem  RKderpaar  das  ^ne  Bad  lose«  das 
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zuf^olith  ijie  andere  fest  auf  der  Aehse  sass  ;  andere  Berichte  schweigen  von  dieser  wesent- 
lichen Higenschatt.  Henierkeuswerth  war  jedenfalls  die  Leichtigkeit,  mit  welcher  der  Zug 
die  sehr  cuf^en  (  iirvcn  durchfuhr;  mau  hörte  jcduch  wälneud  des  Uurclifahreus  eiueu 
von  lüidcru  und  •Schicucu  hervorgerufenen  uietuUiächeu  Klang.  Jeder  Wagen  beiüUM, 
wie  erwähnt,  2  Bremsen,  die  eine  fttr  die  Laniiider,  die  andere  Dir  die  Mitteliehieoe. 
Je  nach  der  Wagenclaaae  iLonnten  12—16  Personen  in  jedem  Wngen  Plate  haben. 
Die  Wagen  hatten  centrale  Buffer-  nnd^ätossapparate  nnd  wogen  leer  34 1&  Kilogr. 
Der  Zog  wog  demnach  im  Ganzen 

1 )  Maschine    .   .    .    .    =  22  Tonnen* 

2   2  Guterwagen     .    .    ==  5,4  - 

•\)  1  Personenwaagen     .    =  3,4  - 

4j  Personen  und  Ladung  =  8,25  - 

39/05  %nnen. 

Wilhrend  die  eben  beschriebene  Fahrt  unter  gttastigem  Wetter  im  Juni  1668 
stattfand,  fallen  die  im  Berichte  der  Heiran  Becker,  Reinhardt,  Paulus  er- 
wähnten Fahrten  in  die  feuchte  und  für  die  Adhiision  ungünstige  Zeit  des  10.  und 
II.  April  IS()9.  Der  Betrieb  war  vollsfUndig  geregelt;  alle  Bahuhofeinrichtungen  trugen 
natürlich  das  (iepriige  der  wohlfeilsten  provisorisehen  Bauten ,  wie  es  der  kurzen 
Dauer  der  Bahn  anj^enicssen  war.  \'on  den  vorher  hcschricliciicn  Locomotiven  vou 
Gouiu  Co.  mit  2  lindern  besass  die  Buhn  12  StUck;  e»  waren  aber  austier  den 
früheren  4  ridrigen  Wagen  auch  solche  mit  6  RXdem  beschafft  worden,  namentlich  fiir 
Personenverkehr;  aber  auch  illr  Guter  beabsichtigte  man  drSdrige  Wagen  einxnstellen. 
Diese  Grttdrigen  Wagen  hatten  yerschiebbare  Hittelachsen  und  lose  BSder,.  sowie  Leit- 
räder an  den  Mittelschienen.  Die  Leiditigkeit,  mit  welcher  die  engen  Curven  durch- 
fahren wurden,  und  die  nnbedenteude  Abnutzung  der  Spurkittnze  wurden  besondena  her- 
vorgcbohen 

Die  (Jrädrigen  Personenwagen  wogen  leer  5,.')  Tonnen  und  fassten  24  Peri^unen. 

Die  Irädrigcu  Guterwagen,  fUr  5  Tonnen  Mcttolast  bestimmt,  wogen  je  nach 
der  Bauart  220a  bis  2900  Kilogr.  mit  Biemsen,  ohne  Bremsen  300  Kilogr.  weniger. 

Ein  Zug,  welcher  um  6  Uhr  20  Hin.  frtth  Snsa  Terliess,  bestand  ans  2  Gepick- 
wagen,  3  sedhsrüdrigen  nnd  2  vienttdrigen  Personenwagen  mit  100  Beisendett  nnd  wog 
ohne  Maschinen  36  Tonnen;  er  wurde  mit  2  Masdiiin  n  bcnjrderti  Die  Treibriider  gelangten 
jedoch  au  den  grössten  Steigungen  ,2-  häufig  ins  Schleudern,  so  das«  der  Zug  mehr- 
niuls  stille  stehen  niusste.  In  St.  Martin  wurde  der  Zn^'  in  i  Theile  getlieilt,  deren 
Jeder  is  Tonnen  schwer  war;  auch  dann  noch  schieilten  die  Bäder,  und  es  gelang 
nur  nach  vielem  Aufenthalt,  den  Zug  in  die  nächste  Station  la  Grand'  Croix  zu  bringen. 

Am  folgenden  Tage  bestand  der  Zug,  welcher  wie  der  oben  beschriebene  eben- 
falls ron  Susa  nach  St.  Hichel  ging,  aus  1  Ckfittekwagen,  2  seehsriidrigen  nnd  2  vierrld- 
rigen  Personenwagen,  führte  72  Beisende  nnd  hatte  ein  Bruttogewidit  (anssehliesslkh 
Maschine)  TMi  27,5  Tonnen;  er  wurde  nur  mit  einer  Locomotive  vcr.schen.  Dieser 
Zug  konnte  nur  mit  grüsster  Mühe  und  unter  fortgesetztem  Schleifen  der  Kader,  wo- 
bei er  mehrmals  7Au\\  Stillstände  kam  .  über  die  stärkste  Steigung  befördert  werden. 
Auf  der  halben  Strecke  /.wischen  den  Stationen  Bard  und  La  Grand'  Cruix,  in  eiucr 
laugen  gedeckten  Gallerie,  trat  ein  derartiges  Schleifen  der  Räder  ein,  dass  der  Zug 
in  2  Tbeilc  getheilt  und  jede  Hälfte  von  etwa  15  Tonnen  einzeln  befördert  werden 
mnsste,  und  selbst  hierbei  nicht  ohne  wiederholtes  Schleifen.  Die  Adhäsion  war 
durch  den  feuehtsehlammigen  und  fettigen  Ueberxng  der  Sbhienen  offenbar  aaf  einen 
sehr  geringen  Grad  herabgesunken. 
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Die  CommiMioii  erkumte  wohl,  daw  sie  st  ilirar  BereisiiDi^  eise  ftlr  die 
Leistang  der  Hont-Cenis-Bahn  aebr  nnganttige  Zeit  gewühlt  hatte ;  aie  konnte  aber  doeh 
unter  Benalanng  der  bisherigen  Betrieba-Reanltate  erkennen,  daaa  im  Dnrehaehnitt  die 

Maschinen  nur  im  Stande  waren,  einen  Zug  vom  Gewicht  der  Lwoinotive  selbst  zw 
hefJirdeni.  Die  rrsache  bestand  zum  Theil  in  der  unzureichenden  Stärke  der  Centrai- 
Treibräder  und  deren  l'nterstlitzung ,  welclie  nur  erlaubte,  einen  Gesanimtdruek  auf 
die  Mittelöchiencn  vun  höchstens  12  'i'oniien  auszuüben;  sie  bestand  ferner  in  der 
verminderten  Adhäsion,  herbeigeführt  durch  das  herabtröpfclnde  Oei  auf  die  Mittel- 
lehieBe.  Beide  Uisaehen  kennen  jedenfiiHi  dnreh  ConatmctionaverbessemDgen  ge- 
hoben werden. 

Beim  Abwfirtsfahren  wurde  die  Znggeschwindigkeit  dnreh  ^e  doppelten  Brema- 
vorriehtungen  selbBt  in  den  schroffsten  Gefällen  mit  Sicherheit  in  den  nOthigen  Qreosen 
gleiten,  wenn  auch  die  Kadreifen  sich  sehr  erhitzten. 

Auf  der  Strecke  zwischen  Lanslel>üurg  und  St.  Michel,  welche  günstigere  Stei- 
gungen zeigt,  wurden  die  Züge  thcilweise  mit  Locomotiven  ohne  Centrala|)))arat  be- 
fördert; die  Züge  hatten  ein  Bruttogewicht  von  18  bis  21  Tonnen,  je  nach  dem  Witte- 
mi^aniatande,  wfthrend  bei  gntem  Wetter  and  mit  Httlfe  der  Centratiilder  Zttge  von 
34  Tonnen  Znggewieht  geaehleppt  werden  konnten. 

Nach  diesen  Angaben  ttheraieht  man  leieht,  daas  die  Leiatungafkbigkeit  der 
Mont-Cenisbahu  nur  eine  sehr  geringe  war.  Da  jeder  Zug  eine  Bruttolast  von  etwa 
20  bis  22  Tonnen  oder  in»  günstigsten  Falle  etwa  I  I  — l(i  Tonnen  Nettolast  heftu  dern 
konnte,  so  war  die  tägliche  Leistung,  unter  Annahme  von  10  Güterzügen  nach  jeder 
Richtung,  nur  140— Uio  Tonnen  im  Tage,  abgesehen  von  allen  Störungen,  die  l)ei 
der  Keubeit  des  Systems  und  der  L'uwirthiichkeit  des  Klimas  unausbleiblich  waren. 

Die  BeCriebdEoaten  betragen  im  Jahre  1869  pr.  Zugkilometer  5,15  Fn».,  wo- 
von aof  die  Bahnanterhahnng  1,00  Frea.  nnd  aof  die  Zngbefördening  3,40  Frca.  ent- 
fielen. Dar  BrennmateriaKenverbnuiofa  betrog  pr.  Zngkllometer  19  Kilogr.,  wobei  in 
den  grOaaten  Steigungen  etwa  1  Tonnen  Zugkraft  entwickelt  wurden .  Vergleichungs- 
wei.se  und  zur  Beurthcilung  der  Güte  der  Maschinen  sei  erwähnt,  dass  für  dieselbe 
Einheit  auf  der  Seniiiieriiigbahn  16  Kilogr.  hnd  auf  der  Bionnerbahn  20  Kilogr.  ver- 
braucht werden,  bei  (i  Tünnen  Zugkraft. 

Das  Anlagekapital  der  Mout-Cenis-Bahn  war  auf  8,000000  Frcs.  oder  bei  77 
mioBBCl.  Linge  anf  104,000  Fkea.  pr.  Kilom.  veranschlagt  worden.  Hierbei  wurde 
von  jedem  Beiaenden  ein  F^diigeld  von  18^27  Frea.,  je  nach  der  Wagenelaaae,  er- 
hoben nnd  pr.  Tonne  Eilgnt  77  Frea.,  pr.  Tonne  gewOhnlidiea  Fnwhignt  20—40  Free. 
Die  Aushentungszeit  war  auf  7—8  Jahre  berechnet,  und  hoffte  die  Eisenbahngeaell- 
scbaft  unter  diesen  Annahmen  ein  gutes  Geschäft  zu  machen.  Das  ist  aber  offenbar 
nicht  eingetreten.  Die  Eröffnung  der  Bergbahn  erfolgte  erst  im  .Juni  IS(>8,  die  Er- 
öffnung des  Mont-Cenis-Tunnels ,  nn't  welcher  die  Concession  überhaupt  erlosch,  da- 
gegen schon  im  September  1S7I,  so  dass  der  Betrieb  nur  3>  4  Jahre  dauerte.  Die 
GeaeUschaft  hatte  den  Gesammttransport  aller  Gtlter  Uber  den  Berg  übernommen,  fand 
ea  aber  doeh  für  vorthdlhaft  oder  nothwendig,  einen  Thdl  der  Güter  Uber  die  Fahr- 
atraaae  mit  gewOhnlidien  Fahrwerken  an  b^rdem. 

Trotzdem  konnte  Ben  Fell  aieh  im  Jahre  1S70  nach  2 >/| jährigem  Betriebe 
mit  Recht  rtthmen,  dass  er  auf  der  Mont-Cenis-Bahn  mehr  als  320,000  Zugkiloineter 
zurückgelegt  durchscbniftlif  Ii  nach  jeder  Richtung  3  Züge  in  einem  Tage)  und  10(».ooo 
Reisende  /.wischen  Frankieicli  und  Italien  iMjfUrdert  habe,  ohne  irgend  ein  un^lUck- 
liebes  Ereigniss  beklagen  zu  müssen.    Die  indische  Tost  war  stets  m  richtiger  Zeit 

29  • 


452 


abgeliefert  worden  und  hatte  sogar  einmal  auf  der  Bahn  1  Vs  Standen  verlorener  Zeit 
wieder  eingebracht. 

Es  unterliegt  uon  zwar  keinem  Zweifel,  dass  das  System  einer  Bergbahn  mit 
dti  .Mittelscliienc  zu  einer  im  Ver{?leiche  mit  der  Moiit-Cenis-Bahn  grösserer  Leistungs- 
fähigkeit ausgebildet  werden  kann:  dir  liier  gewählte  enge  Spurweite  von  1"'.10  kann 
/nnürhst  auf  die  Nornialsjjur  von  1".  IH"»  erweitert,  die  Krattentwitkt Inn:;  der  Locu- 
niotive  vergrüssert  werden,  liumerhiu  aber  bleibt  die  TranspurtHihigkeit  einer  stilchen 
Bahn  klein  nnd  das  System  nniUiig,  ein  Glied  einer  grossen  Bahn  u  werden,  anf 
welcher  jttbrlich  gewaltige  Hassen  befördert  werden  sollen.  Die  Verwendnng  gewöhn- 
licher Eisenbahn-Fahntenge  aaf  solchen  Bahnen  wttrde  stets  bedenklich  sein ,  selbst 
wenn  die  C'urven  eutsprechend  weit  gewählt  wUrdeu;  ein  sweimaliges  Umladen  aller 
(Jüter  aber  beim  Ein-  und  Austritt  an  der  steilen  Strecke  musa  geradezu  nnth unlieb 
erscheinen.  Die  Erbauungskosten  einer  steilen  Hahn,  um  einen  Heri,'ilieken  /.n  hIht- 
steigen  (jder  um  eine  Iloclicheiie  /u  erklinmien,  werden  /.war  im  All^'emeincii  kleiner, 
oftmals  sehr  viel  kleiner,  als  die  fUr  Durchbrechung  des  Uergruekeus  durch  eilten  Tunnel 
oder  illr  Entwickeluug  der  Bahn  so  dner  geringeren  mit  freier  Loeomotire  ohne  künst- 
liche Mittel  und  besondere  Transportwagen  »i  befahronden  Steigung;  aber  diese  grOsse> 
ren  Aufgaben  werden  oftmals  reichlich  anfgewogen  durch  die  geringeren  Betriebs- 
nnd  Unterhaltungskosten  und  durch  die  unbeschitekt9  tjeistiuigsnihigkeit.  Bei  wach- 
sendem Verkehr  gewnnen  solche  Hahnen,  da  die  grossen  Erbau ungsko.sten  sieh  aiii 
grJtssere  Transportwagen  vertlieilen  die  steilen  Halmen  mit  ungüuiitigen  Hetriebs-  tuni 
L'uterlialtungskosten  l»leil)eii  Iiini^e;::<'ii  unter  solehen  gesteigerten  Ansprüchen  im  Naeli- 
theil,  weil  die  Uakosteu  dem  i runspurte  proportional  wachsen,  /.umal  noch,  wenn 
durch  irgend  wdehe  ConeorroucrerlriUtaisse  ^e  Fabrpre^  ermSs^  werden  müssen. 

Es  ist  demnach  Idcht  verstündlieh,  dass  die  früher  erwfthnte  Commissimi  dein 
ungarischen  Ministerinm  nicht  empfehlen  konnte,  dne  Strecke  der  Bahn  von  Finme 
nach  Oarlstadt,  welche  den  Ilauptverkehr  ans  dem  Inneren  des  produktenreichen  Un- 
garns mit  dem  adriatischen  Meere  vermittelt,  unter  Henut/.ung  einer  schon  bestehen- 
den steilen  Strasse  mit  dem  FelTschen  System  zu  versehen,  .sondern  den  wohlbe- 
griindeten  Kath  ertheilte,  diese  beiden  Halin[)unkte  durch  eine  Linie  mit  2(» — 25*;m„ 
Steigung  zu  belegen  und  diese  mit  freien  Lucomotiven  la  betreiben. 

Handdit  es  sieh  dagegen  um  die  Herstellung  Ton  Luznsbahnm  mit  ganz  nber- 
wiegendem  Personenverkehr  bei  ansswordentlich  Iwhen  Fahrpreisen,  oder  um  Bahnen 
in  steilen  Gebiigen  mit  kleinem  und  in  sich  abgesehlossenem  Oütwverkehr,  so  kann 
eine  Bahn  mit  Mittelschiene,  ebenso  wie  solche  mit  irgend  einem  Zahnradbetnebe  tob 
grosser  Bedeatiiug  werden,  besonders  noch  dann,  wenn  die  kliniatischeu  Bedingungen 
gUnstig  sind  und  die  Baukosten  bei  der  Möglichkeit,  sich  den  UberHächen  der  Gebirge 
eng  anznschliessen ,  sehr  gering  werden. 

Unter  solehen  Verhältnissen  ist  im  Jahre  lä7(>  nach  dem  Feirschcu  System 
unter  dessen  Mitwirkung  von  dem  GoaeessioBÜr  und  Unternehmer  Dr.  Bern.  Cl. 
Pinto  eine  Bahn  in  Brasilien  erbaut  worden ;  sie  beginnt  an  dem  Bahnhofe  der  Canta 
Gallo-Eisenbahn  in  Canta  Gallo,  ein«r  etwa  tOO  Kilom.  aOrdlieh  ron  Bio  Janeiro  gelege- 
nen Stadt,  überschreitet  einen  Oebirgszug  (die  Organkette'  in  einer  Höhe  von  91 4"  Ober 
der  Höhe  des  Bahnhofes,  endigt  bei  der  Stadt  Neu-Freihnrg  und  ist  im  Ganzen  etwa 
'AI  Kil(»m.  lang  Die  Hahn  ist  bestimmt,  die  Ausbeute  der  grossen  KafTee|darit<iiren. 
welcbe  früher  mlllisam  durch  .Maules(d  lll>er  Saumpfade  geschleppt  wurde,  über  das 
Gebirge  in  die  niedriger  gelegenen  Lander  und  in  den  Bereich  der  nach  Uio  Janeiro 
fahrenden  Hauptbahn  zu  bringen.   Die  Hälfte  dieser  Strecke  befindet  sich  unter  Uw- 
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liehen  Steiguiigeu  '  j„  Iiis  '  rj)  "'i^l  Krlimiminjrpn  K»'"  bis  Kid"""  Kadiiis  .  wie  die 
Munt  Cenis- Halm ;  auch  ist  fllr  tie  diesfelbe  enge  Spurweite  von  I"',IO  iH-iUelialttMi 
worden.  Es  besteht  jedoch  zwischen  beiden  Bahnen  ein  grosser  UnterscliieU,  insofern 
tollten  mit  «Umerhafleii,  gat  ooattndrteD  EinriditiiiigoB  Teneben  und  der  Bahnkörper 
gimfieh  neo  heigeiteUt  wurde.  Die  Braeilianiflche  Bahn  hat  den  Vorths,  unter  einem 
■iideii  Klinia  sa  iicigen,  bimiKht  daher  keuMriei  Sehntxroitkel  snr  Abwehr  von  Schoco 
nnd  Starm  und  konnte  von  den  bei  der  Mont-Cenis-Bahn  gemachten  Erfahrungen  in 
Bezug  auf  Constmction  des  Bahngestänges,  der  Loroniotiven  und  Wagen  den  besten 
Nntzen  ziehen.  Bei  den  Loeoniutiven  ist  man  wieder,  wenn  auch  in  verbesserter  (ic- 
stalt.  auf  das  erste  bei  der iMont-Cenis-Bahn  verwendete  System  zurllckgegangen,  die 
äusseren  Treibräder  init  einem  be.'ioudercn,  die  inneren  Treibräder  mit  einem  anderen 
ynn  eratefen  «nahhUngigen  Dampfcylinderpaare  an  betreibeQ,  wodnrdi  das  schSdliebe 
Sdileifen  nnd  nng^che  Arbeiten  der  Trnbriiler  nnd  das  Zerren  in  den  Maeehinen- 
tteilen  giaalieh  gehoben  wird.  IMe  Maschinen  sind  vimManning,  Wardle&Go. 
erbaut,  haben  vier  gekuppelte  Bäder  von  O",?!  Durchmesser  und  Kadstand; 
Schieberkasten  nnd  Cylinder  liegen  aussen.  Die  beiden  horizontalen  Räderpaare  haben 
0™,.')()  Durchmes.ser  und  liegen  zwisclien  den  Achsen  der  vertikalen  Kader.  Sie  stecken 
auf  den  unteren  Enden  von  gekri»pt'toii  Kurbelachseu,  und  ihre  I^ager  werden  durch 
Keibcu  von  Spiralfedern  mit  etwa  10  Tonneu  gegen  die  Mittci.schiene  gedrückt.  Die 
Bignlimng  dieser  Federpressungen  kann  vom  FosslNrette  dureh  eine  Wdle  adt  Sdineeken- 
rad  gesdidien.  IMe  beiden  Dampfcylinder  der  horizontalen  Bilder  liegen  unter  der 
Baachkammer  vertikal  flbereinander  und  mitten  zwisdien  den  Bidmien;  sie  sind  mit 
dem  Schieberkasten  aus  einem  8tUcke  gegossen  und  messen  (P^SSO  im  Durchmesser 
bei  (»".^cM  Hub.  Die  Kreuzköpfe  sind  sehr  lang  und  liegen  transversal  von  einem 
Kähmen  zum  anderen.  An  den  Enden  sind  je  eine  Kurbelstangc  angebracht .  welche 
an  die  obere  und  untere  Kurbelkn)j)fung  der  beiden  vertikalen  Vorderachsen  angreifen. 
Die  Kröpfe  ein  und  derselben  Yertikalachse  stehen  in  einem  rechten  Winkel  gegen 
rinaader,  nnd  die  Achsen  dn  nnd  derselben  Seite  der  lOttdUnie  rind  dnrch  gewMin- 
Hebe  Kappelstangen  mit  einander  verkuppelt.  Die  Excenter  sitzen  an  den  oberen 
Endm  der  vorderen  vertikalen  Achsen,  nnd  arbeitet  das  eine  Paar  der  mnen  Seite 
aaf  den  Schieber  des  oberen,  und  das  Paar  der  anderen  Seite  auf  den  Schieber  des 
unteren  Cylinders.  Das  Ausströmnngsrohr  dieser  Cylinder  endigt  concentriseh  um 
da^enigc  der  äusseren  Cylinder  Die  sänimtlichen  Käder  sanimt  ihren  Bandagen  sind 
von  Stahl,  elienso  die  verHchiedcnen  Ijcweglichen  Theile  und  die  Kähmen,  um  die 
Maschine  müglichst  leicht  zu  lialtcn.  Die  Locomotive  wiegt  im  Dienstzustande  ungefähr 
30  Tonneii;  der  Kessd  hat  71,7  Heixllttdie  nnd  soll  mit  9  Atm.  Dampfspannung 
arbeitea.  Die  Wasserkasten  sind  zur  Seite  des  Kessels,  aber  hoch  oben  angebracht. 
Die  Bremse  wirkt  als  gewöhnliche  Bloekbremse  sowohl  auf  die  vertikalen  Bider,  wie 
aoch  anf  die  Mittelsdiiene.  Im  Juni  IS72  wurde  eine  solche  Maschine  auf  einer  der 
Canta-Gallo-Bahn  entsprechenden  Strecke,  einer  verlassenen  Seilebene,  der  Bickcring- 
Malton- Zweigbahn  der  Nortli-Easternbahn  in  England  ,  zur  vollen  Zufriedenheit  ver- 
sneht.  Bei  trockenem  Wetter  war  der  durch  die  Maschine  überwundene  Zugwider" 
stand        Tonnen,  etwa  gleich  '/j  des  Locomotivgewichtes. 

Es  werden  entweder  6rttdrige  lange  Wagen  mit  radial  gestellten  Achsen,  oder  soldie 
mit  2  knrzsttlndigen  Sehemelwagen  nnd  langen  Kasten  nach  amerikanischem  Systeme 
verwendet  werden.  Das  Bahngeslänge  weicht  von  dem  der  Mont-Cenis-Bahn  nur  wenig 
ab;  die  Stühlchen  Tür  die  Mittelschicne  sind  kräftiger  gehalten.  Nach  Angaben  v(m  Fell 
Gngineer  lb70,  pag.  229,  wären  die  Kosten  znr  Enichtung  einer  Bahn  mit  freien  Loco- 
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nioHven  in  einer  Stcigunj;  von  '  ,„  doppelt  so  gross,  als  die  mit  einer  Mittelschiene 
auf  den  starken  Steif^unjreii  :«)0. ()(»(»  M  geworden  und  hätte  eine  solche  mit  Aussicht 
auf  Rentabilität  gar  nicht  erbaut  werden  köuncn. 

Für  eine  andere  Bahn  mit  Mittelschiene  in  Ostindien  vom  Hafim  Kanrtr  naeh 
Hooblee,  in  den  sttdiidien  Mahrattastaateii ,  sind  die  Vorarbeiten  and  Vennessnngen 
gemaeht  worden.  Diese  etwa  150  Kilom.  lange  Linie  Übersteigt  die  CMbirgsketten 
Arbyle  und  Kyga  Qbftto  in  Stcigongen  von  1  :  20  auf  lO  Kiloni.  Länge;  die  Bahn 
soll  1",(>G  Spur  haben  und  wUrde  um  die  Hälfte  billiger  herzustellen  sein,  als  mit 
einer  Entwiekelung  zu  einer  Maxinialsteigun^  von  1  :  'M  tnit  freiem  Locomotivbetriel). 
Ausserdem  stand  Fell  in  Unterhandlungen  mit  der  italienischen  Kegierung,  in  Ik'/.ii;.' 
auf  Ausführung  seines  Systems  bei  einer  Eisenbahn  vom  adriatischen  Meere  nach  Macc- 
rata,  dann  Uhr  eine  ApeumnenUnie  von  Floreax  nach  Foligno  und  von  Ftorenis  nach 
Faensa,  endlich  Air  3  Zweigbahnen  in  den  Neapolitaniaehen  Provinien ;  ferner  mit  der 
ftamOsisdien  Regierung  für  eine  Bahn  von  Cbambery  nach  St.  Andr(^  da  Gaz  und 
direet  naeh  L>  on  ttber  den  Col  de  rKpine,  mit  der  schweizerisehen  Regierung  Uhr  eine 
l^ahn  Uber  den  Simplon  und  mit  der  spanischen  Regierung  für  Bahnen  von  Leon  nach 
Corunna  und  Give. 

Ueber  den  Verlauf  dieser  Verhandlungen  ist  ein  Näheres  nicht  bekannt  ge- 
worden. *] 

Die  Bahnen  mit  einer  MHIeliehiene  und  künstlicher  Adhidon  sind  ab  Loeo- 
motivbahnen  auf  steilen  Strecken  den  Naehtheilen  des  Locomotivbetriebes  unterworfm, 
welche  im  XVII.  Capitel  dea  ersten  Bandes  dieses  Werkes  ttberhaupt  nachgewiesen 

wurden.  Den  Zahnstangenbahnen  (Marsh,  Riggenbach,  Wetli)  gegenüber  ist  die 
Mittelsehienenbahn  insofern  noch  itn  Naehtheil,  als  durch  die  grossen  Pressungen  der 
horizontalen  Kader  schädliche  Keihungsarbeiten  erwachsen  ,  von  welchen  jene  befreit 
sind.  Dajcegen  ist  das  Bahngestänge  selbst  eint'aclier  und  kunstloser  und  der  Störung 
durch  Zufälligkeiten,  z.  B.  darcli  Schnee  und  Eis,  weniger  unterworfen  als  bei  jenen, 
aneh  seheint  die  Gefidir  gegen  Entgleisen  des  Zages  bei  der  Fe  Irschen  Bahn  gerin- 
ger, als  bei  einem  anderen  System  au  sein.  Da  die  Uebertragung  der  Kraft  der 
Dampfmaschine  unmittelbar  erfolgt»  ohne  Zwischenmedianismen,  wie  bei  der  Rigibahn, 
80  ergiebt  sich  darans,  dass  die  Feirsche  Bahn  zur  Ucberwindung  sehr  bedeutender 
Gefälle,  fllr  welche  die  Zuggeschwindigkeiten  auch  sehr  klein  werden  mttssen,  sieh 
weniger  eignet,  als  das  System  der  Zahnstangeubahnen. 

In  der  Tafel  LXXI,  Fig.  2^  2''  u.  2"^  ist  die  2 eylindriselic  Locomotive  der  Mont- 
Genw>Bahn  und  in  Fig.  '6'''  und  '.V  die  4cylindri8che  Locomotive  der  Canta-Gallu-Baha 
in  Voidenuiricbt,  Längensehnitt  und  Gmadiiss  in  ihren  HanpCanordnungen  dargestellt 
worden.  Eine  Ansicht  der  Hasehine  ist  dargestellt  in  Engineering  1872,  Juli,  pag.  5. 


In  Fnnkreieh  ist  du  Fcir«ebe  System  mit  kleinen  unwosentlfeben  AbSndeninfeD 
anter  dotn  NaineB  System  Gcut'frcy  auf  ilcr  DepartcMiicntsstraMc  Nr.  i.  in  der  Nähe  von  Poiiilly- 
Bous-Charlions  !Mi«pofilhrt  woiHni  liic  Mulm  hat  gewüliuliclic  Spur  mul  2.V»  „,  Stoi;:nnf;.  Die  Biihu 
hat  pr.  Kiluiu.  eitischlieiislich  l>ctntib»t:iiirichtuugun  (iStiOO  Frcs.  geku«tüt,  die  GusauiiutHU&gabeu 
pro  Tag  und  Kilom.  betragen  9ii  Free.  Die  Tarif«  rind  denen  aof  gewSbnliehen  Bahnen  gidoh. 
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Im  Jubie  IsüS  ist  durch  den  schweizerischen  Iiip:(iucnr  K.  Wctli  eine  ci^'cn- 
thUmliche  Art  von  ZahusUiugcnbahucn  mit  Locomutivbclricb  in  Voi-wilila^^  gcliraeht 
und  darch  eine  iSchrift:  »GrundzUge  eines  ucueii  Luconiotivsystcnis  Hlr  (iebirgsbaliuen, 
mit  Bezugnahme  uf  die  Schweixeriscbe  Alpenbabnfrage,  Zttricb,  VerlagsmaguiD, 
J.  Schabeliti«,  ansfllhrHeh  erttrtert  und  einer  eingehenden  statiBehen  and  ünansielleD 
Berechnang  uotcrzogen  worden.    Das  Wc^icntliclie  des  n.ieh  dem  ESrfinder  benannten 
Syniemes  ist  darin  zu  suchen,  dass  in  der  Ebene  der  Fahrsehienen  nnd  zwischen 
ihnen  fest  mit  dem  Gestände  verbunden  grosse  Zähne  in  rejrplniiispifron  Entfernungen 
von  einander  augebracht  sind.  Jeder  Zahn  besteht  aus  einem  Paar  grailliniu^er  Schie- 
ueustUcke,  welche,  um  etwa  2'>"  zur  Bahnaehse  geneigt,  einen  synunetriscli  gestalte- 
ten pfeilförmigen  Körper  bilden  und  den  ganzen  Kaum  der  Eisenbahn  zwischen  dco  i 
Schienen  einnehmen.  £in  folgender  Zahn  beginnt  an  einer  Stelle  der  Bahn,  wo  der 
vorhergebende  noch  znm  Theil  vorhanden  ist^  so  daw  die  Zahnstange  an  den  Granen 
der  einzelnen  etwa  1'",20  langen  Zähne  im  Querschnitte  durch  zwei  schräge  Sehie* 
nenpaare  gebüd^  wird.    Das  zu  solcher  Zahnstange  gehörige  Zahnrad  vom  Erfinder  i 
wohl  nicht  ganz  lassend  Felgenrad   genannt    besteht  aus  einem  cvlindcrtormigeii 
Eiseukörpcr  M>n  einer  Länge  gleich  der  Spurweite  und  mit  Zähnen  versehen,  welche  , 
in  der  Al)wal/,ung  die  Zabniinieu  der  Zahnstange  ergeben  niUssen.    Man  sieht  hierans,  j 
dass  die  Zahuv<;rsprUnge  des  Zaimrades  zwei  symnietriseh  zu  einander  geneigten,  rechts 
und  linlu  gewunden  Hcbranbenlinien  von  entsprechender  Steigung  folgen  und  da»  | 
die  Entfernungen  der  Zähne  in  den  Um&ng  genau  aufgehen  mUssen.   Wetli  iialte  ! 
im  ersten  Entwürfe  Käder  mit  nur  IE  Zähnen,  8[Ater  verwendete  er  solche  mit  %  29ih-  | 
nen  von  etwa  O'^Oü  Theilung.  j 
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Die  Wetli*sehe  Locomotive  hat  natürlich  dieses  Zahnrad  oder  Schraubenrad 
in  Bew^ng  za  setsen  und  solcherart  die  EisenbahnzUge  za  befördern.  Besuuders 
lienorziiheben  ist  nun,  dass  die  We  1 1  i  "sehe  Locomotive  ausserdem  noch  gewöhnliche 
Trt'ibrädcr  hcsit/.t.  wekbe  diircli  xVdliäKion  wirki-ii.  SUnnntliche  Räder,  Treilirädcr 
s<»w(ilil  als  Schraubenrad,  liängeu  tliircli  Kui)pel8tangeu  in  solcher  Weise  Äusanimen, 
t\im  »ie  gleiche  Umdrehungen  macheu  mUsäeu. 

Unter  der  Voraiueetziiiig  der  Tollkommenen  Festigkeit  and  UnveränderHehkeit 
sowie  einer  genasen  Herstellung  des  Zahnstsngenappanites  entwickelt  uch  ein  S|nel 
der  Krifte  nnd  WiderstXnde  in  den  verscbiedenen  Oiganen  'des  Heehanismus ,  wel- 
ches snnSehfit  einer  näheren  Betrachtung  bedarf. 

Es  ist  bekannt,  dass  die  Trcibrilder  einer  ^ewölinliclien  Locomotive.  welche  die 
ArbcitHleistan::  der  Maschine  allein  durch  die  Adbäsion  au  den  Schienen  bewcrkstelli- 
jrcn.  sollet  wenn  die  entwickelte  Zugkraft  geringer  als  die  Adhäsion  ist,  nicli  häuti- 
ger umdrehen,  als  einer  eiufachen  Abrullung  derselbeu  entspricht.  Es  erfolgt  dem- 
■aeb  swisehen  Treibrad  nnd  Fahrschiene  jedesmal  ein  Oleiten,  welches  am  so  be- 
deutender wird,  je  mdhr  die  entwickelte  Zngkraft  sich  der  Adbision  nfthert.  In 
demselben  Angenblick,  in  welchem  beide  Grössen  einander  gleich  sind,  oder  der  Zug- 
widerstand  tiberwiegt,  gldten  die  Treibräder  vollständig  {sie  schlendern  ,  ohne  den 
Zug  vorwärts  zu  liewegen,  vorausgesetzt,  dass  der  Daui])fdruck  auf  die  Kolben  der 
Maschine  Uberhaui)t  ausreichend  gross  ist.  Die  Gesetze  dieses  Gleitens  sind  noch 
darcbans  nicht  genUi^cnd  bekannt;  sicher  scheint  nur  zu  sein,  dass  das  Gleiten  an 
der  Grenze  der  Gleicidieit  zwischen  Adhäsion  uud  Zugwiderstaud  ausserordentlich 
rasch  »inimmt  nnd  dass  die  Trdbribler  keine  Zugkraft,  sondern  emen  Zugwiderstaud 
berrorbringeu,  wenn  sie  durch  irgend  eine  Ursache  gezwungen  werden^  in  umge- 
kehrtem Sinne  au  gleiten,  d.  h.  wenn  sie  langsamer  umgedreht  werden,  als  ihrer  ein- 
fiHdien  Abrollung  entspricht. 

Denkt  man  sich  nun  die  Treibräder  einer  Locomotive  mit  einem  Wctli 'sehen 
Schraubenrade  in  der  Art  verbunden ,  dass  sie  alle  f;lt  iclie  Umdrehungen  machen 
nitlsscn .  so  siflit  man  sofort  ein,  dass  der  Zugwiderstaud  zwar  durch  sämmtliche 
ivüder  auf  die  Fahrschiene  Ubertragen  wird,  dass  aber  der  Antheil  jedes  Hades  Icdig- 
lieh  von  der  Längie  seines  in  Betracht  an  siebenden  Umiknges  abhängen  muss.  Die 
Geschwindigkeit  der  Wetl loschen  Locomotive  ist  allein  von  der  Zahnstange  abhängig; 
dreht  sich  das  Schraubenrad  einmal  um,  so  werden  genau  so  viel  Zähne  der  Zahn- 
stange llberschritten,  als  das  Schraubenrad  Zähuehat:  es  ist  also  hierbei  gleichgültig, 
wie  tief  der  Scbraubenvorsprung  in  die  schrägen  Schionenzähue  eingreift,  wenn  Uber- 
liaupt  der  EingritV  nur  /.u  Stande  kommt.  Die  glatten  Treibräder  sind  daher  irc/.wun- 
gen.  diesem  Wege  unter  allen  Umstünden  zu  folgen:  sind  sie  grosser,  als  iintlii^  ist, 
am  deuselbcn  Weg  abzurollen,  so  werden  sie  dem  Gleitcu  entsprechend  die  Zaliu- 
stange  enflasten;  ^d  sie  nur  gerade  so  gross,  so  wirken  sie  gar  nicht  und  über- 
lassen die  Ueberwindung  des  Zugwiderstandes  allein  der  Zahnstange;  sind  ne  aber 
kleinor,  so  mttnen  sie  rückwärts  gleiten  und  belasten  dann  noeh  in  schädlicher  und 
nntsloser  Weise  die  Zahnstange. 

Wie  oben  erwähnt,  ist  das  Gesotz  der  Abhängigkeit  der  Zugkraft  eines  gl.itten 
Treibrades  von  seinem  Gleiten  noch  unbekannt,  jedentalls  aber  ist  die  Grösse  der 
Keibung  zwischen  Treibrad  und  Schiene  hieriici  von  entschiedenem  Einflüsse.  Be- 
denkt man  nun,  dass  diese  Keibung  bei  wechselndem  Seliieueuzustaude  Feuchtigkeit, 
Schltlpfrigkeit]  swisehen  10  und  25  "  des  Adhäsionsgewichtes  veiändaÜch  ist  und 
daM  die  Durchmesser  der  Treibräder  durch  die  unvermeidliche  Äbnutaung  der  Rad- 


458 


Ii.  STEUNHERa, 


reifen  ebenfalls  in  sehr  bedeutendem  Mansse  verHnderlicb  nind ,  so  folgt ,  dass  man 
in  Bezog  auf  die  Verfliciliin^'  der  Zogarbeit  zwischen  Schraubenrad  und  Teihräder 
vollständijr  in  l  usicherheit  hh^hcn  mnsf».  da^s  dns  S<  lir:mlK'nrad  in  der  That  unter 
UinsUindcQ  gar  nichts,  unter  anücrco  die  volle  Arbeit,  unter  wieder  anderen  mehr  als 
die  volle  Arbeit  %n  leisten  hat. 

Man  hat  vielfach  auf  die  grossen  Vorztlge  der  Wet  Ii 'sehen  Zahnstange  auf- 
merksam gemaeht.  Die  Oonstmction  hat  in  gewieser  Hinsielit  Aehnliehkeit  mit  4eii 
schraubenförmigen  schrigoi  ZShnen  bei  den  Getrieben  ftlr  feinere  mechanisohe  In- 
strumente, insofern  ionner  mehrere  Zähne  zu  gleieher  Zeit  im  Eingriff  stehen  und  der 
Kintiitt  eines  neuen  Zahnes  möglichst  ohne  StOflS  vor  sich  geht.  Jedenfalhi  wird  die 
An/.alil  dieser  Stösse  durch  die  unprewülinliche  Lanpe  der  einzelnen  Zähne  sehr  ver- 
kleinert. Indem  Schraube  und  schräger  Zahu  sich  unmittelbar  auf  einander  ahrollcu, 
SU  erfolgt  keine  Verschiebung  beider  Organe  nach  ihrer  Längenausdehnung.  Die 
Zähne  mtlssen  aber  jedenfalls  einige  Centimeter  tief  in  einander  greifen  nnd  daher 
aacb  gewisse  Abmndungen  in  ihren  Qnerprolilen  erhalten»  damit  die  äehmnhenfliohe 
nicht  in.  unrichtiger  Weise  mit  einer  Kante  vor  der  eigentUehen  Bertthrangsstelle  mit 
der  Zahnstange  zusammentreffe.  In  dieser  Hinsicht  ist  anch  die  Behauptung  nicht 
ganz  richtig,  dass  die  W  e  1 1  i  sehe  Zahnstange  ohne  jede  Gleitung  arbeite.  Ein  Nach- 
thei!  derselben  ist  der  jn'osse  Seitendrnck.  welchen  die  schräg  und  pfeilfürmig  gestell- 
ten Zähne  bei  tlcr  l  eljertragunj?  des  Zugvvidcrstandes  erleiden  nnd  weshalb  sie  sehr  feste 
Constructionen  erfordern.  Unerwähnt  darf  auch  nicht  l)lcil)cn,  dass  der  Eingriff  der 
Wetli'scheu  Zahnstange  zwar  wechselnd  an  verschiedenen  Stellen  des  Zahnes,  aber 
Ummer  nur  an  sehr  honen  Strecken  stattfindet,  so  dass  grosse  Dmckinteositaten  lu- 
venneidlich  sein  werden. 

Vortheilhaft  ftlr  die  Haltbarkeit  des  Zahngestänges  ist  der  Umstand,  dass  bei 
der  snr  Bahnachse  symmetrischen  Lage  aller  Theile  die  Druckwirknogen  stets  paar- 
weise und  in  entgegengesetzten  Hiclitnni;on  auftreten,  so  das«  jede  seitliche  Wirkung 
in  Bezug  auf  liaf^erun^-  der  Zahnstanfre  auff^eliolien  wird  und  nur  die  V^erschiebnngps- 
tendcnz  nach  der  Halinaehsc'  ültri^  bleibt  Bei  dem  Zusammenhange  aller  Zähne  unter- 
einander und  bei  der  Büfestigung  jedes  Zahnes  mit  den  Bahnschwellen  durch  die 
Vermittlung  einer  in  die  Sebwelle  eingelassttien  Kipi)c  eines  .Eisenstabes  ist  aber 
diese  L&ngenversehiebnng  vollkommen  verhindert  nnd  wird  ausserdem  dnreh  alle  Hei- 
bnngserscheinnngen  zwischen  Zahnradwalie  und  Zahnstange  erschwert. 

Bei  der  Wctli  sehen  Zahnstanfrenbahn  ist  es  übrigens  im  Allgemeinen  gleich- 
gültig, ob  die  pfeiltorraigen  Zilhne  nach  der  Berg-  oder  Tlialseite  eines  Bahngefällos 
gerichtet  sind;  in  dem  einen  Falle  nind  die  inneren  Spannunj^en  Druck-,  im  anderen 
Falle  Zugspannunj;cn.  und  die  Scliraubon/-äline  des  l{u<les  worden  auf  der  einen  oder 
anderen  Seite  zur  Anlüge  iiununen.  Auch  siebt  mau  ein,  dass  der  Apparat  ebenso- 
gut dasn  dient,  die  Arbeitsleistung  der  Maschine  isr  Fortbewegung  eines  Zuges  beim 
Aufsteigen  desselben  in  Terwenden,  als  snr  sicheren  2terstOrung  der  LeistungsnUngkeit 
eines  absteigenden  Zoges,  wenn  mit  dem  Sehranbcnrad  irgend  welche  Widerstände 
in  Yerbindong  gesetzt  werden,  wie  Bremsbacken  oder  Lnftbremsen,  oder  dnreh  Ver- 
wendung von  Gegendampf  nnd  dergleichen. 

Es  war  Wetli  s  Absicht,  ein  und  denselben  Eisenbahn/.iiir  niit  derselben  Lo- 
coniotive  Uber  (lleisstreelscii  der  verschiedensten  Steigung;  zu  b(  t'(»r(lern .  jedoch  den 
Zahnstangenapparat  nur  fUr  diigeuigeu  Strecken  auszulüliren  oder  in  Thätigkeit  zu 
setaen,  fUr  welche  die  AdhSsion  der  glatten  Treibrider  niebt  mehr  aasreicht,  letitere 
also  sofort  gleiten  würden,  wenn  sie  allein  vorhanden  wiren.   Dieser  Umstand  ist 
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Ar  den  sieberen  Zahneingriff  tob  Vorflieil.  Denkt  man  sich  nlmlich »  dass  dnrch 
Fehler  der  Ansführang,  dnrch  BahnkrOmniiingen  u.  s.  f.  der  Eingriff  an  der  Zahn- 
stange augenblicklich  gestört  sei,  so  dass  die  Zahntiächen  sich  nicht  berühren,  so 
winl  dnrch  das  Schleudern  der  Treibräder  die  BerUlu-nng  augenblicklich  wieder  her- 
gestellt werden.  Dieselbe  günstige  Erscheinung  zeigt  sich,  wenn  die  Locoraotive  aus 
einem  gewöluiliclien  Gleise  in  eine  mit  der  Zahnstange  ausgerüstete  Strecke  einfahrt, 
im  AUgcuieiueu  werden  dann  die  Schraubengänge  mit  den  schrägen  Zähnen  nicht  im 
Eii^ff  atehcB ,  ■onden  irgendwo  in  den  nngtcich  gröcscren  freien  Zwischouranm 
zwieehen  swei  Zlhne  fallen.  En  wird  dann  offenbar  nar  eine  veihlltaiaBmIssig  knne 
Zeit  danem»  bis  der  Eingriff  von  selbst  in  sanfter  Weise  sich  hergestellt  hat.  Nur 
Vir  den  seltenen  Fall ,  wenn  Schraubenzahn  und  Zahnstange  beim  Einfahren  sich 
'l('rk<"ii  ^vir(l  (hjs  Schraubenrad,  welches  unbedingt  eine  Bewef'liclikeit  in  senkrechter 
KiclitiHig  liesitzen  inuss,  nicht  zur  rkhtijren  Tiefe  herabsinken.  Durch  das  Gleiten 
der  glatten  Treibräder  wird  auch  dann  ein  allerdings  unregelniässiges ,  wenn  auch 
nicht  geradezu  schädliches  weiteres  Herabsinken  des  Schraubenrades  erfolgen  und 
endHeh  der  längriff  sn  Stande  kommen.  Der  Zngwiderstand  wichst  biduinntlicb  mit 
der  StNgnig  der  Bahn  in  einem  sehr  raschen  Verhftltnisse.  Eine  Locomotive  mnss 
mit  soiobem  Mechanismus  versehen  sein,  nm  den  Maximalwiderstand  auf  der  von 
ihr  zn  hefabrenden  Strecke  über>vinden  m  können.  Die  Arbeitsleistung  der  Locomo- 
tive ist  aber  im  Wesentlichen  abhängig  von  ihrer  Danipfentwickelungsfäbigkeit,  d.  h. 
von  ihrer  Feuerungsanlage  Kostgrösse.  HeizHäche,  Art  des  Hreunniaterials  u.  s.  f.  . 
Ilicraas  folgt,  da.*<s  unter  Voraiissetzuiifr  volU-r  Arbeitsleistung  eine  bestiuinitc  Loco- 
motive einen  bestimmten  Zug  überhaupt  nur  auf  solchen  Steigungen  zu  bewegen  im 
Stand»  ist,  bei  welchen  der  Zngwiderstand  kMner  ist,  als  die  anf  den  Umftng  der 
Triebrider  redacirte  Kraft  der  Dampfinasdhine ,  dass  aber,  wenn  dieses  staltfindet, 
die  Znggeschwindigk«t  mit  der  Stdgnng  nothwendigerweiae  abnimmt.  Ist  der  Zog^ 
widerstand  kleiner  als  die  Adhäsion  der  glatten  TreibrUder,  so  genfigen  diese  zur 
Bewegung  des  Zuges :  ist  derselbe  grösser,  sn  schleudern  die  Räder,  und  es  bedarf 
einer  künstlichen  Adhäsion  zur  Vermittlung  der  Hewegung.  Bei  den  ircwöhnlichen 
Loconiotiven  wird  der  Mechanismus  so  gewählt,  dass  bei  mittlerem  Schienenzustande 
ein  Schleudern  der  Triebräder  nicht  eintritt,  wenn  der  volle  Dampfdruck  auf  den 
Kolben  wiikt.  Bei  der  Wetli -sehen  LooouotiTe,  welche  eine  ktlnstliche  AdhSsion 
als  wesentiiche  Eigenschaft  voranssetst,  müssen  demnach  die  Trsibrilder  jedesmal 
seUendem,  wenn  die  Maschine  anf  glatter  Bahn  vor  dtm  von  ihr  Uber  die  sehroffiBte 
Sloigttng  zn  bef^irdemden  Zuge  steht  und  der  volle  Dampfdruck  snr  Wirkung  kommt. 

Die  Dam pfcy linder  der  Wetli  scheu  Locomotive  sind  also  IHr  die 
Strecken  ohne  Zalinrad,  welche  von  iiir  nach  Absicht  des  Krlinders  ebenfalls  durch- 
laufen werden  sollen,  immer  zu  gross  gewählt:  der  Dampfdruck  niiiss  daher  durch 
starke  Drosselaug  künstlich  vermindert  werden  oder  die  Maschine  mit  hohem  Expan- 
sionsgrade arbeiteB.  Bei  den  mit  der  Zahnstange  ausgerüsteten  steileren  Stredcen 
wird  dagcigen  der  Dampf  mit  stets  grosserer  Spannung  und  grosserer  FttUnng  des 
Cjrlinders  arbeUmi  mllssen.  .Et  Uegt  hu  dieser  Beaiehnng  eine  nicht  an  verkennende  , 
Sehwierigkeit  vor,  die  noch  dadurch  vermehrt  wird»  dass  die  Zuggeschwindigkeit  anf 
stmleren  Strecken  bei  der  unmittelbaren  l  ebertragung  der  Bewegung  an  die  Schrau- 
benwalze also  auch  die  Geschwindigkeit  der  Dampfkolben,  in  gewiss  nicht  vortheil- 
hafter  Weise  sehr  gering  wird.  Man  überzeugt  sich  hieraus  auch,  dass  das  Wetli - 
sehe  System  sich  nicht  zur  Ueberwindung  sehr  grosser  Steigungen  eignen  dürfte ;  der 
Erfinder  selbst  spricht  auch  nur  von  Steigungen  von       bis  7^  . 
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Mehrere  von  den  im  Vorhergehenden  erwähnten  Unxuträ^^lichkeitcn  des  Wetlf- 
Bchen  »SysteniB  wQrdcn  gehoben  werden,  wenn  die  L  o  c  o  m  o  t  i  v  e  b  es  o n  d  e  r  c  Dampf- 
maschinen fUr  die  HcM'c^'nn'r  der  frlatten  Treib  rüder  nnd  besondere 
für  die  Bewegung;'  (lex  S  f  h  ra  u  i)  c  n  r  a  d  es  erhielto.  Die  crsteren  würden  der 
iin  der  Peripherie  der  glatten  Treibrildor  entwickelten  Adhäsion  entsprechend  zu  pro- 
portioniren  sein,  während  die  letzteren  den  Rest  der  Zugkraft  bei  grösscreQ  Steignn> 
gen  zn  ttbertragen  hstten.  Ee  würde  dann  niemals  ein  Zweifel  über  die  VertheUun^ 
der  Arbeit  auf  bdde  Apparate  entstehen,  und  die  Motoren  flir  das  Sdiranbeond  konn- 
ten eine  beliebig  grosse  Geschwindigkeit  erhalten;  aueh  würde  der  Eingriff  an  der 
2Sahnstange  unter  allen  Umständen  gesichert  sein  Jedoch  würde  dann  die  Loeomo- 
tive  unzweifelhaft  einen  sehr  znsanmiengc^tzten  Mechanismus  erhalten,  und  es  ginge 
dahci  der  viel  betonte,  allerdings  auch  sehr  bezweifelte  Vortheil  verloren,  dass  näm- 
lich durch  die  unmittelbare  Verbindung  zwischen  glatten  Treibrädern  und  Schrauben- 
rad das  Gleiten  der  ersteren  and  eine  vermehrte  Abnatzung  von  Schienen  and  Treib- 
rSdcrn  anf  steilen  Strecken  fkst  ganx  angehoben  wird. 

Die  Wetli'sche  Bahn  hat  in  der  Technik  sehr  Tersehiedene  Benrtbeilnngeii 
hervorgerufen ;  den  Lobspriichen  einerseits  stehen  Zweifel  andererseits  g^enttber. 

Nach  Veröffentlichung  der  I8&$  erschienenen,  vorher  erwibnten  Sdirift  Wetli*» 
und  nachdem  die  tcnlmischen  Zeitungen  sich  des  Gegenstandes  in  sehr  anseinander- 
gclicndcn  Hespreeliungen  bemächtigt  hatten,  wurde  durch  den  schweizerischen 

Bundesratli  ein  Gutachten  der  Professoren  des  eidgenössischen  Polytechnikums  in  Zürich 
veranlasst.  Aber  auch  dieses  Gutachten  konnte  nicht  einheitlich  abgegelieu  werden, 
wdl  die  Ansichten  der  Fachgelehrten  sich  nicht  deckten.  Die  Professoren  des  Ma- 
sehinenbanes  Zenner  nnd  Veith  haben  sich  eigentlich  nnr  aber  die  Biebtigkeit  der 
Construction  der  Zahnstange  und  des  Scbranbrandes  ausgesprochen  und  sind  au  dem 
Kcsnltat  gelangt,  dass  Wetli's  Zahnstange  gegenüber  den  gewöhnlichen  Formen  von 
ganz  entschiedenem  Vortlieil  ist,  in  Bezug  auf  Sicherlieit  und  Sanftheit  der  Bewegung, 
dass  die  durch  Keibungeu  verursachten  Arbeitsverluste  und  in  Folge  dessen  die  Ab- 
nutzung der  einzelnen  Thcile  klein  seien,  dass  die  Constructionsidee  höchst  originell 
nud  der  weiteren  Verfolgung  durch  grössere  Versuche  sehr  eropfehlcuswertb  sei.  Der 
Professor  der  IngenienrwiSHenschaft  Pestalozsi  betrachtet  die  Construction  hiosicht- 
lich  der  Ausführung  des  Oberbaues,  hinsichtlich  der  Anlage-  und  Betriebskosten.  Er 
hält  die  Construction  für  ausführbar,  kann  jedoch  in  Ermangelang  jedes  Anhaltes  aas 
der  Praxis  ein  sicheres  Urtheil  Uber  den  Kostenpunkt  nicht  fallen. 

Professor  (  nlniann  machte  auf  die  unzweifelhaft  bestehende.  al)er  in  ihren 
Gesetzen  noch  nicht  er^riindttc  Aliliängigkeit  des  Schleifens  glatter  Treibräder  und 
daher  auf  die  Fusichcriieit  aufinerksani.  welche  für  die  Vertlieihing  der  Arbeit  zwischen 
Schraubenrad  und  Treibrädern  herrscht,  auf  die  wahrscheinlich  meistens  vorkoauueude 
alleinige  Aufhahme  der  Arbeit  durch  das  Schraubenrad  und  auf  die  daraus  folgende 
sehr  erhebliebe  Sdtenpressung  in  den  Oigaoen  der  Zahnstange.  Sonst  hält  auch  er 
die  W  etil 'sehe  Zahnstange  flir  die  ToUkonunenste  derartiger  Construetionen.  Beider 
Beurtheiluag  der  Bahnban-  und  l'nteHialtungskosten  an  einem  TonWetli  anfgestell- 
ten  Concnrrenzprojecte  zur  Gotfhardiiahn.  bei  welcher  Steigungen  von  T)  big  7^  mit 
der  Wetli's(du'n  Loc(»moti\e  zu  iilterwiiidcu  wiiren  ,  wurden  zwar  Kechnungcn  ver- 
sucht, aber  genaue  Aidialte  bei  maii{;eliuien  Erfahriuigen  auch  nicht  geftniden  :  nannMit- 
lich  bezieht  sich  dieses  auf  die  iierstdlungs-  und  Erueueniugskosteu  der  eigeutlichcu 
Zahnstange. 

Auch  Cnlmann  empfiehlt  das  System  Wetli  ftr  einen  Versuch  in  grauem 
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Maaasstabe  bei  der  Überaus  grossen  Wichti|^t  der  Ver?oUkommniiog  der  Bergbahnen 
flir  GebirgsUliider. 

Im  Jahre  1871  hat  Herr  Harlaoher,  Profeesor  der  Ingenienrwisaensehafien 
an  dem  deutschen  Polytecbnikam  zo  Prag,  eine  daa  Wctli  sche  System  im  AUge- 

meinen  empfehlende  Schrift  herausgegeben,  welche  sieh  ziemlich  genau  der  ersten 
W  et  Ii  sehen  VeiTiffentlichunf^  crläutenul  nnd  ergänzend,  namentlich  hinsiditlich  der 
Kostciifra^^e.  aiisrhlienst ;  er  rühmt  bei  ileni  System  die  Miigliclikeit,  der  Locoinotivc 
die  grü88te  Leistungstahigkeit  zu  ertheileii,  ohne  deren  Gewicht  UijeruütHsig  vcrgrö8sem 
zu  inUssen,  ferner  die  volle  AnsuaUnng  der  Dampfkraft  unabhängig  vom  Zostand  der 
Schienen,  daher  kein  öchlcodem  der  Maschine  nnd  geringste  Abnntznng  ron  Schienen 
nnd  Kftdem.  Auch  hier  wird  der  Rath  ertheilt,  der  neuen  Erfindung  durch  einen 
Versuch  im  Onissen  die  wichtige  Grundlage  der  Erfhhmng  an  geben. 

Herrn  Wetli's  beharrlichem  BetnUhcn  war  es  gelungen,  1S71  eine  GesellHehaft 
/.II  l>ilden,  niii  eine  nach  seinem  System  betriebene  Bahn  /ii  etlKUien.  Diese  Hahn 
fuhrt  vom  liiikcti  Ufer  des  Züricher  Sees  beim  (»rte  W'iUU-iiswcii,  t-iner  Station  der 
Eisculiahu  von  ZUrich  nach  Glarus .  nach  dem  bekannten  Wallfahrtsorte  Eiusiedelo 
and  ist  etwa  17  Kilometer  laug;  es  gehören  jedoch  nnr  die  unteren  10  Kilometer  der 
mit  dem  Wetli*8ehen  System  anegerttsteten  Beigbahn  an,  während  die  letxten  7  Kilo- 
meter aunähemd  in  einer  etwa  850"  Uber  Meer  sich  ansdehnenden  Hochebene  liegen. 
Die  Bergbahn  zählt  von  unten  iM^innend  die  hori/.ontal  angelegten  Bahnhofe  Wildens- - 
weil.  Burghalden,  Samstagem  nnd  Sehindellegi,  die  Steigung  betrügt  5«» von 
Schiiidellegi  bis  zur  oberen  Ebene  Kihin».  S,r)  bis  etwa  jedoch  nur  43,7"  ,,,,; 
zwi>eheu  Kilom.  l  u.  liegt  noch  eine  kurze  Strecke  mit  der  geringen  Steigung  von 
3,ö"  Die  Bahn  ist  den  Bergahhäugcu  folgend  entwickelt  und  enthält  eine  Menge 
sehr  scharfiNr Cnrv«!  (bis  herunter  zu  150"  Radius),  in  welchen  die  Fabrscbieueu  ent- 
sprechend ttbeihoht  nnd  erweitert  rind. 

Die  Bahn  soll  später  Uber  Sehwys  nach  Brunnen  verlängert  werden,  nm  da- 
selbst mit  der  St.  Gotthardbahn  in  Verbindung  zu  treten. 

Der  Bau  dieser  kleinen  Bahn  hat,  wie  es  scheint,  an  finanziellen  Schwierig- 
keiten gelitten,  ist  jedoch  im  Jahre  ISTT)  durch  einen  Vortrag  mit  der  Schweiz.  Nord- 
Osthahn  in  ein  solches  Verhältniss  getreten,  wonach  letztere  die  Volleuduug  der  Linie 
Wädens weil- Einsiedeln  für  die  Gesellschaft  llhemahm,  nnd  die  Kosten  auf  I  r270i)OFrcs. 
ohne  Betriebsmaterial  veranschlagt  wurden,  gegen  3000,000  Fres.  der  ersten  von  Wetli 
aafgeatellten  Berechnung. 

Eine  knrse  mit  dem  Wetli^sdien  Apparate  veisehene  Strecke  von  401"*  Länge 
war  schon  1S74  fertig  gestellt  worden,  um  auf  ihr  zahlreiche  Probefahrten  zu  veran- 
stalten. Von  dieser  Länge  fielen  248'"  in  eine  gerade  Linie,  S'\"^,l  in  eine  Curve  von 
3(10  "  Kadius  und  72'", S  in  eine  Curve  von  üoo'  Kudius.  Mit  einer  Steigung  von  5 
war  eine  Curve  von  nahezu  dem  kleinsten  Kailius  verbunden,  so  dass  sich  auf  der 
allerdings  sehr  kurzen  Versuchsstrecke  ungünstige  Bedingungen  häuften  und  die  auf 
ihr  gesammelten  Erfahrungen  sihou  einige  ScblUsse  auf  die  Gttte  des  Systems  ziehen 
liessen.  IMe  aar  Verwendung  gekommene  Ttoder-Looomotive  war  jedoch  keineswegs 
nnr  einigermaassen  geeignet,  die  an  rie  an  stellenden  Bedingungen  an  erfWIen;  sie 
hatte  2  Treibachsen  mit  gekuppelten  Treibrädem  von  0",88S  Durdimesser  und  2'",4U 
Kadstand;  der  Kessel  war  aufrechtstebend  nnd  besa.ss  iO  DMet.  Heizfläche;  der 
Cyliuderdurchmesser  betrug  ()"*.  35  nnd  der  Hub  O",.')!.  Das  Locomotivgewicht  mit 
kleiueui  Vorrathe  war  20  Tonnen,  also  im  N'crhältnisse  zur  Heizfläche  übermässig  gross 
,422  Kilogr.  per  □  Met.  HcizÜäcbe  gegen  235  Kilogr.  per  □  Met.  einer  Teuderniaschiuc 
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gater  und  neuer  Constrnetioii).   Die  DampfspaDoniig^  betrog  9  Atmosphtai,  wel^ 

jedoch  dnrch  niaugelhafte  Zuleitung  im  Gylinder  aof  6  Atmosphären  reducirt  war.  Der 
Kessel  war  bei  seiner  ^^eringen  Dampferzengung  nicht  im  Stande,  dieBcn  Druck  wäh- 
rend der  l'robefahrteu  dauernd  zu  erhalten  Das  Scbranbeiirad  bestand  aus  Stahl- 
gU88,  batte  ungefähr  denselben  Durehuiesser  wie  die  Trcibrader  und  war  durch  2  Stan- 
gen mit  jedem  der  Käderpuare  gekuppelt;  es  bildete  einen  Imhleu  Cvlinder  mit  iuuen- 
liegeuder  Armatur  zur  Anfiiahme  der  Achse  und  besass  au  der  (Jberfiäche  H  auge- 
gowene  Sdinuibengangpaare,  rechts  und  links  gewunden  and  ajmmetrisdi  gestellt,  so, 
dass  deren  Abwiekelnng  die  Zahnstange  mit  den  sehrilgen  pfrilfönnigen  Zihnen  deckte. 
Das  Schraubenrad  hatte  1",24  LSnge  nnd  wog  2130  Kilogr.,  es  war  ndt  ^er  Vor- 
richtung verbunden,  vermöge  welcher  dasselbe  um  etwa  70  Millimet.  sowohl  durch 
den  Fuhrer  als  selbsttbätij^  durch  einen  in  der  Zalinstange  liej;enden  fremden  Körper 
gehoben  werden  konnte.  llierdurcL  war  die  Gefahr  des  Ent;:leisens  der  Maschinen 
bei  eintretenden  L'uregelmä88ij;;keiten  der  Bahn  durch  Einfallen  von  St  liuee  oder  Stei- 
nen zwischen  die  Zahuschienen  als  beseitigt  zu  betrachten.  Beim  Einfahren  der  Loco- 
motlve  in  tonen  mit  Answeiehungsgleisen  Teisehenen  Bahnhof  worde  das  Sdinnben- 
rsd  daroh  Auflaufen  auf  abgesehiflgte  Eiehenbohlen,  welche  sirisehen  den  Ftahrsebie- 
neu  lagen,  sdbstthätig  gehoben  und  durch  eine  Fangrorrichtong  in  dieser  Hldie  er- 
halten, so  dass  die  Locomotive  sich  mit  den  glatten  Trettiridem  allein  in  gewOhn* 
lieher  Weise  bewejren  konnte,  ohne  durch  Weichen  und  Kreuzungen  gestört  zu  wertlen. 

In  ähnlicher  Weise  wurde  das  Schraubenrad  au  allen  denjenigen  Stellen  der 
Bahn  aui^j^eRchaltet,  wo  die  Keigung  80  massig  war.  dass  die  Bewegun^r  durch  die 
Treibräder  allein  bewirkt  werden  konnte.  Die  Zahnstange  auf  der  \'cräucLs.streeke 
wnrde  durch  QfOrmige  Schienenstttcke  von  etm  l^.lö  Länge  von  der  Art,  wie  sie 
früher  als  Fahrschicnen  auf  der  badischen  Staatsbahn  in  Gebrauch  standen,  heige* 
stellt;  je  2  SU  einem  Zahn  gehörige  Schienen  bildeten  an  der  Spitie  einen  Winkel 
von  etwa  50"  und  waren  mit  beiden  Euden  auf  die  flache  Seite  von  T förmigen  Profil- 
eiscn  gelef^t  und  mit  diesen  verbolzt.  Die  abwärts  ^^ericlitete  Mittelachse  dieses  TEisens 
war  in  die  Hdl/.schwelle  eines  ganz  gewöhnlich  coustruirten  Bahngleises  eingelassen. 
Die  Spitze  eines  und  die  breiten  Enden  des  folfrendeu  Zahnes  rubteu  auf  demselben 
Profilstabe  und  wurden  daher  in  unveränderliciier  Lage  zu  einander  erhalten.  Ausser- 
dem waren  die  Mitten  der  schrägen  ZXhne  desselben  Zahnes  noch  dnrch  ein  onter- 
gesehnnbtet  QuerstBek  ähnlichen  Profils  snr  Aufnahme  der  grossen  Sdtendrttcke  ver- 
stärkt worden.  Die  Bahnooostmetion  nehst  dem  Sohraabenrade  sind  in  da*  Zeiehnnag 
Taf.  LXXIV,  Fig.  1»,  1\  r  im  Gruudriss,  Quer-  und  Längenschnitt  dargestellt. 

Die  ersten  Resultate  der  auf  der  V'ersnchsstation  bei  Wädeusweil  ausgefUbrten 
l*robefahrten  sind  mehrfach  in  technisclien  Blättern  bekannt  gemacht  worden,  l'uter 
Anderem  liegt  eine  Besprechung  hierüber  vor  von  Wetli  selbst  vom  0.  Juli  1S74 
(siehe  die  Eisenbahu,  schweizerische  Wochenschrift  1^74,  ^r.  3  u.  Organ  f.  d.  F.  d. 
Eisenb.  187:),  pag.  53),  fiemer  eb  Bericht  des  Hem  Bnnrath  Broekmaan  In  Stutt- 
gart (Organ  1875,  pag.  49),  endüoh  ein  Berieht  des  Hermi  HasohinenmeisterB  Maey 
(Eisenbahn  1875,  Nr.  18).  Hiernach  arbeitete  das  Schmnhennul  in  vollkommen  be- 
friedigender Weise,  sowohl  in  geraden  als  in  krummen  Bahnstrecken ;  der  Uebergang 
von  einem  Zahne  zum  anderen  v<dlzog  sich  in  sanfter  Weise  ohne  Geräusch  und  Stoss; 
auch  war  das  Schleifen  der  glatten  Treibräder  beim  Anfahren,  bis  die  Schraubengänge 
mit  den  Zabnrudschienen  in  Berührung  treten,  mit  keinem  oder  nur  sebr  schwachem 
und  unschädlichem  Stosse  verbuudeu.  Die  Bahn  und  das  Zahnrad  blieben  in  unver- 
änderter Lege  zu  einander,  und  die  Abnutzung  aller  Bahntheile  war  sehr  gering. 
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KauMiitttoh  wnrde  hMTorgehoban ,  dua  die  ZahnstengenacbieiMii  viel  weniger  litten 
als  (He  F^rschieneo ;  auch  zeigten  die  SehnubengSage  des  Hauplradee  s^r  geringe 

Abnutzung.  Mit  der  unvullkommenen  Locomotive  wurden  Züge  von  90U  bis  1200 
Ceutner  Bruttogewicht  ausser  der  Locomotive  bergau  bcPördert.  mit  Gescbwintligkei- 
ten  von  15  Kiloin.  in  der  Stunde  ==  in  der  See:  die  Danipfer/eugmif^skraft 

der  Locoiuotive  zeigte  sich  Jedoch  als  zu  klein.  Die  Bewegung  zu  Thal  wunio  durch 
«De  Lnftbremse  voUkommeu  regulirt;  die  gewöhnlichen  Backenbremsen  traten  nur 
beini  Anlwlten  des  Zuges,  auf  dem  Bahnhofe  in  Thitigkeit. 

Naeh  dieeen  vorlinfigen  VenuehcD,  wdehe  im  Allgemeinen  befriedigten,  wurde 
die  Bahn  durch  die  NordoetbahngeieUBehaft  im  Einzelnen  entworfen  und  dann  auch 
uuiigeftlbrt.  Die  gewählten  Constmctionen  sind  der  schon  beschriebenen  ähnlich,  die 
l'rotilc  der  Stäbe,  welche  die  Wetli'sclie  Zahnstange  zusammensetzen,  jedoch  mehr 
uder  weniger  abweichend;  insbesondere  zeigen  die  schräg  gestellten  Zahnscbieuen, 
die  DreieckschieneD  ein  üturmiges  Protil  mit  oben  vorspringenden  und  abgerundetem 
Kopfe,  welcher  15  MUlim.  Uber  der  Oberflifcche  der  Fahrschieneu  emporragte.  In  dieser 
Oberfliche,  wekfae  als  Tbeifaiaiiiehe  der  ZShne  dient,  haben  die  ContaetflSehen 
eine  Neigang  gegen. den  Horisent  von  ß  »  78**,  während  die  Dreieclce  im  Gmndrin 
einen  Winkel  von  2.c  =  50°  mit  einander  bilden.  Die  von  der  Maschinenfabrik  Ess- 
lingen gebauten  Loeoniotivcn  sind  Tendennaschinen  mit  gewöhnlichen  liegenden  Rohr- 
kesseln  und  2  gekuppelten  Treibachsen  und  Kadern  von  SO:?  Millini.  Durchmesser; 
sie  tragen  zwi.schen  beiden  Achsen  das  zu  der  Zahnstange  passende  Zahnrad  mit  den 
Spiralzälinen,  das  Schraubeurad ,  welche«  durch  besuudere  Schubstangen  von  den 
üauptdauipfcylindem  bewegt  wird,  sich  mit  seinen  Zähnen  13  Millim.  unter  die  Theil- 
riiefllehe  senkt  und  hier  dnroh  2  Cylindentfleke  ?on  891  Millim.  Dnrehmesier«  welehe 
behn  EingriiTe  auf  den  Fahraebienen  ruhen,  in  seiner  Lsge  begrenst  wird.  Auf  den 
Scbranbenrädem,  welche  alsu  dieselbe  Anzahl  von  Umdrehungen  wie  die  glatten  Treib- 
räder zurücklegen,  sind  durch  aufgenietete  Stahlschienen  mit  abgesetltan  Kopfe  die 
^gängigen  re<'hts-  und  linksgedrehten  Spiralflächen  hergestellt.  Die  Theilung  der 
Dreiecküzähne  auf  der  Bahn,  also  der  Zahnstange,  betritgt  UÜO  bis  ^'SA  ülilUm.  Die 

OtnghOhe  des  Sefaianbeandes  ist  «  ^ »  933  Ifilüm.,  ein  Drittel  des  Umfangs 
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der  glatten  Treibräder  ic  935  MiUim.    Die  Differenzen  in  diesen  Zahlen  be- 

dingen das  früher  schon  beaeliriebene  Spiel  der  Voreilung  der  Trdlbrider  und  des 
Sehleifens  derselben  mit  dem  unaasblei blichen  eigenthUm liehen  Ueliertragen  der  Arbeit 
vou  Adhäsionstreibrad  auf  öpiralrad  je  nach  den  herrschenden  Belastungs-  und  Kei- 
bangsverhUltnissen. 

Das  Gewicht  der  Locmnotive  nelwt  Walze  beträgt  leer  394  Ceutner, 
mit  10  Cent.  Kohlen  und  vollständig  betiiebsOlhig  .517 
davon  entbUen  auf  die  hintere  Triebachse  ....  275 

das  Gewicht  der  Waise  allein  34,3  - 

Bei  der  regelmässigen  Arbeit  hat  der  Dampf  12Atm.  Uebodmek. 
Die  Schraubenwalze  ist  mit  dem  Kolben  eines  besonderen  senkrechten  Dampf- 
cylinders  von  200  Millim.  Durehmesser  verbunden,  vermöge  welcher  Einrichtung  der 
Eingriff  aufgehoben  oder  al)ei  in  gesenkter  Stellung  während  des  Eingriffes  zu  dem 
Eigengewichte  der  Wal/c  noch  ein  xusät/Jicber  Druck  gefügt  werden  kann.  Die  Ma- 
schine besitzt  eine  vom  i  Uhrerstaude  zu  bedienende  bcbraubenbremse  gewühulieher 
Cooslniction,  dureh  welehe  Wer  HolsklOlse  gegen  die  Umfäuge  der  beiden  hinteren 
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TreibriUler  gepresst  werden  kCimeii;  ansgerdem  ist  sie  mit  der  Lee  hatte  Hei^eeben 

Vorrichtung  zur  Verwendung  des  Gegendampfes  versehen. 

Aul'  der  fertig  gestellten  Strecke  WUdenswcil-Einsiedeln  begannen  die  eigent- 
lichen Falirvcrsiulie  am  17.  October  und  wurden  am  2.  Nov.  IST«!  fortgesetzt .  Bei 
l>eideu  l'niltetalirten  ereignete  es  sieh,  das«,  namentlich  bei  der  Thalfahrt,  da.s  Schrau- 
benrad aul'  die  Dreiccksehienea  aufstieg,  also  ausser  Eingriff  gerieth,  uud  da^s  hier- 
darch  die  LoeomotiTe,  welche  in  diesem  Augenblicke  nur  glatte  AdhSsionsrider  in 
Wirkung  hatte,  ins  Sehleodem  gerieth  and  verBcbiedene  Ckreiecksehienen  der  Zahn- 
stange sertrilmnierte»  als  die  SpiralzShne  wieder  in  die  Ltteken  der  Zahnstange  ein- 
gefallen waren.  Nach  Ausbessernng  der  Schäden  wurde  am  SO.  Not.  1876  der  Ver- 
such wieder  holt,  der  aber  vollständig  misslaug  und  su  dn^  Teriiftngnissvollen  £r- 
eiguiss  fllhrte. 

Der  Probezug  bestand  aus  der  tlialwärts  stehenden  Locomotive  uud  nur  einem 
eiuisigeu  mit  95  Scbieoen  beladeueu  und,  einschliesslich  der  Last,  2(MM4  Kilogr.  schwe- 
rai  vierrädrigen  offenen  CMtorwagen,  weleher  mittelst  4  einseitig  gegen  sämmtUehe 
4  Räder  wirkender  gosseiserner  Bremsblöcke  durch  eine  Hchranbenbremse  gehemmt 
werdmi  konnte. 

Vor  Beginn  der  Fahrt  worden  behnfs  kräftigeren  Erproliens  des  Schranben- 
rades  die  beiden  Kuppelstangen,  welche  die  vordere  Treibachse  mit  der  Danipfnia-  ' 
Rchine  verbindet,  weirgenommen.  so  dass  nunmehr  allein  die  hintere  Treibachse,  sowie 
das  Scbraultenrad  von  den  Dampfkolben  angetrieben  wurden  uud  die  vorderen  Treib- 
räder lediglich  als  Laufriider  dienten. 

Am  30.  November  war  schönes  Wetter.  Die  Schienen  waren  mit  Than  und  i 
weiter  im  Gebirge  wenigstens  theilweise  mit  Reif  bedeckt.  Die  Fahrt  be^n  etwss 
vor  9  Uhr  Morgens ;  auf  der  llaschine  standen  4  Personen,  ein  Hasdiinenmeister  als 
Locomotivftthrer,  1  fiO(  oin<»tivAlhrer  und  2  Heizer;  10  andere  Personen,  nämlich  die 
hetheiligten  Mitglieder  der  Direetion.  die  Oberingenieure.  Ingenieure  und  der  Stations- 
vorstand, sowie  eiu  Bremser  standen  auf  dem  Scbienenwagen. 

Die  Fahrt  bergan  ging  langsam  und  im  Ganzen  ohne  Störung  vor  sich.  Man 
hielt  mehrmals  au,  um  zu  untersuchen,  ob  die  Schraubuuzilhnc  ordeutlich  an  der  Zahu- 
stange  arbeitet«!,  ond  fand  dies  aodi  meMenthdls  bestätigt,  indem  sieb  cüe  Sparen 
des  Eingriffs  an  den  gefetteten  und  mit  Than  oder  Reif  bedeckten  Dreieekssehienea 
dentlieh  erkennen  liessen;  theilwmse  jedoch  wurde  auch  constalirt,  dass  das  Schraubeu- 
rad  au  einzelnen  Stellen  vorgelaufen  war.  also  nicht  mehr  im  Eingriff  sich  befand. 
Unzweifelhaft  war  dies  auch  an  einem  mit  Bohlen  ausgekleideten  WcgUl>ergange  in  i 
der  Bahntläche,  nahe  bei  Scbindellegi.  der  Fall,  w<»  die  Felgen  des  Sehraubenrade« 
(bis  ll<dz  zum  Theil  zersplitterten  und  Eindiiicke  liinterliessen,  die  am  17.  März  ISTT 
noch  deutlieh  sichtbar  waren.  Die  Geschwindigkeit  des  Zuges  war  so  gering,  ihiss 
die  begleitenden  Personen  streckenweise  Unter  dem  Zuge  zn  Fuss  gingen. 

Man  eiteiehte  die  Station  Scbindellegi«  welche  756"  Uber  Heer  und  SM?»  ttber 
dem  Bahnhof  Wädensweil  liegt,  etwa  um  halb  12  Uhr.  Nach  einem  knnen  Anfeat- 
halte  von  einer  Viertelstunde  wurde  die  Rückfahrt  angetreten.  Der  Zug  bewegte  sich 
anfangs  langsam,  und  das  Schraubenrad  gritt'  richtig  ein ;  bald  jedoch  333'"  von  der 
Mitte  der  Station  thahvärts  stieg  das  Schraubenrad  auf  die  Dreieeksschienen ,  die 
Maschine  schleuderte,  und  es  wurtlen  mehrere  Dreieeksscliiencn  zerschlagen.  Der  Zog  j 
hielt  unmittelbar  darauf  au,  fuhr  dann  noch  einige  Meter  weiter  abwärts,  um  den  | 
Zustand  von  Bahn  und  Locomotive,  welche  die  b^hädigte  iStelle  der  Bahn  bedeckte, 
besser  nntersnchen  au  können,  und  hielt  wieder  an.   Der  Zug  war  also  in  dieMoi 


Digiti<iuü  by  Cookie 


IV.  3.  SiSCDNDÄKBAHlf  NACH  StSTBM  WeTLI.  465 

Augenblicke  noch  vollkomtneu  in  der  Gewalt  des  Fulirers.  £s  wurde  beschlossen,  die 
Thalfahrt  weiter  ohne  IlUlfe  des  Schraubenrades .  welches  in  die  Höhe  g;enominen 
wurde,  fortzusetzen.  Nach  kurzem  Aufenthalte  nahmen  alle  Personen  ihre  l'lätze  %vieder 
ein,  und  es  begann  die  lliallahrt  von  Neuem.  Die  (ieseliwindigkeit  wurde  jedoch 
bald  bedenklich  gross,  man  bremste  den  Wagen  und  die  Maschine  und  gab  Gegen- 
dampf. Aber  jetzt  zeigte  es  sieb,  dass  der  Zng  nicbt  mehr  die  nOtbige  Widerstands-  . 
kraft  der  Schwere  gegenüber  besass,  die  Qeschwindigkeit  wnebs  in  einem  gefthr- 
tieben  Grade  nach  Angaben  zu  00  Kilom.  in  der  Stunde  —  IGVs"  in  der  See.),  die 
lose  liegenden  Schienen  unter  den  Fussen  der  Mitfahrenden,  besondws  in  den  engen 
Hahncurveu,  schienen  lebendig  zu  werden,  einige  der  auf  dem  Schienenwagen  belind- 
liehen  Personen  sprangen  von  dem  Zuge  ab ,  andere  wurden  abgeschleudert ,  unter 
letzteren  ein  Herr,  welcher  nebst  einer  Schiene  durch  die  Centrifugalkraft  Uber  den 
Rand  des  Wagens  eine  hohe  Dammböschung  hinunter  geworfen  und  augenblicklich 
gelDdtet  wurde.  Unterwegs  stieg  ein  Heiser  von  der  Leeomotive  anf  den  Sehienen- 
wagen,  nm  an  die  Stelle  des  abgeworfenen  Bremsers  m  treten  und  die  Bremse  noch 
fester  anzuziehen,  was  diesem  andi  insofern  gelang,  als  er  noch  die  Schraube  um 
'  4  Umdrehung  mehr  anzuspannen  im  Stande  war.  Beim  Durchlaufen  der  horizontalen 
Bahnhofsstrecken  verminderte  sieh  die  Geschwindigkeit  allerdings  etwas,  aber  auch 
dort  konnte  der  Zug  nicht  zum  Stehen  gebracht  werden.  Etwa  1'  j  Kilom.  vor  der 
unteren  Station  Wädensweil,  in  einer  Curve  von  240"'  Kadius,  also  nicht  iu  einer  der 
engsten  auf  der  Bahnlinie,  entgleisten  die  thalabwärts  stehenden  Käder  des  Si'hicnen- 
wagens  derart,  dass  dieselben  sieh  nach  der  Richtung  des  Krttmmungsmittelpunktes 
Tersehob«!,  so  dass  das  der  convexen  ilnsswen  Schiene  entqireehende  Bad  in  den 
Kaum  innerhalb  der  Bahnschienen ,  das  andere  Rad  aosserhalb  derselben  Uber  die 
SehwellenkOpfe  s'wh  bewegte. 

Durch  dieses  Ereigniss,  wodurch  beim  ganz  nnregelmässigen  Weiterrolien  des 
Wagens  eine  Menge  30S  StUck'  Dreiecke  aufgerissen  und  zerstört  und  eine  ent- 
sprechende Anzahl  von  Bahn.scliw eilen  zerspalten  und  beschädigt  wurden,  eutstaud  ein 
sehr  grosser  Widerstand,  der  zum  endlichen  Zerrcisuen  der  starken  Schraubenkuppe- 
hmg  flibrie  und  das  Loslösen  des  Wagens  von  der  Leeomotive  bewirkte.  Naeh  dem 
Festrennen  des  Sohienoiwagetts  waren  die  noch  auf  demselben  angeklammerten  Per- 
sonen so  glücklich,  nnbesdildigt  den  Erdboden  zu  gewinnen.  Die  Locomotive  wurde 
nun  frd,  aber  statt  jetzt  im  Stande  zu  sein,  die  durch  das  Entglcincn  dos  Schienen- 
wagens ermilBsigte  Geschwindigkeit  gänzlich  zu  hemmen,  nahm  dieselbe  eine  noch 
gn"»ssere  Geschwindigkeit  an  sie  wird  auf  \'2i)  Kilom.  iu  der  Stunde  ~  IKV"  in 
1  Secunde  taxirt,  und  erreichte  nacli  kurzer  Zeit  den  Eingang  des  Balmliofes  Wädens- 
weil. Die  Wetli  sche  Bahn  mUudct  in  die  Gleise  dieses  Bahnhofs  vermittelst  des 
krummen  Stranges  efawr  eingehen  Weiche  I,  welche  die  Locomotive  im  Sinne  der 
Weiehensnngen  sn  dnrehlanfen  hatte;  nach  dilSer  folgt  unmittelbar  das  Henstitek 
einer  Weiche  II,  deren  krummer  Strang  gleichfalls  im  Sinne  der  Zungen  zu  durch- 
lanfen  war  ,  an  diese  schliesst  sich  sofort  eine  Weiche  III  mit  entgegengerich toten 
Zungen.  Die  Locomotive  durchlief  den  krummen  Strang  der  Weiche  I,  verschob  die- 
sen durch  die  Wirkung  der  Centrifugalkraft  im  Ganzen  um  etwa  20'"'  und  schleuderte 
den  am  Weichenhebel  stehenden  Wärter  zurück,  ohne  indessen  eine  wesentliche  Be- 
schädigung der  Schienen,  welche  jedoch  sämmtlich  etwas  schräg  umgedreht  wurden, 
hervorzubringen.  Auch  war  die  Strecke  awischen  den  Weicb«i  I  und  II  ohne  Sebi- 
digung  geblieben ;  erst  nngeflüir  eine  Sehienenlinge  vor  der  Znngenwurul  der  Weiche  II 
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mr  lowohl  an  MweHeDf  als  an  Sdiien«  eine  gewaltsame  Binwirkiuig  zn  erkennei, 

ond  von  diesem  Punkte  ab  worden  die  Weichen  II  und  III  in  Sdiwellen  and  Schie- 
nen durchaus  verschoben,  zerrissen  uiul  ^cl)rochen.  Die  Locomotive  war  hier  also  in 
der  vollsten  Entgleisung  .  sie  Uhersttirzte  sicli,  der  Kessel  trenute  sich  vom  l.'uter^'e- 
stell  und  flog,  die  Scliieucn  gauz  verlassend,  iinj^efiihr  in  der  Riclitun^'  des  sclirü^'tn 
Verbindungsstranges  zwischen  Weiche  I — II  iurt  und  blieb  endlich,  nachdem  die  eiQ- 
selnen  Theile  mehrmals  asAehlagead  den  Boden  anfgewtthlt  hatten,  in  Trttmmern  sof 
den  Bahnboftgleisen  liegen.  Bei  dieser  Katastrophe  wurde  das  nocb  anf  der  Maschine 
beiladliehe  Personal  (der  Masehinenftthrer  ond  2  Heiser)  weggeschlendert;  der  eine 
Heizer  blieb  todt,  die  beiden  anderen  Personen  wurden  mehr  oder  weniger  gefUirlieh 
▼erletzt. 

Dieses  in  kurzen  rinrissen  erzählte  Eisenbahnunglück  nuisste  natürlicherweise 
die  technischen  Kreise  in  hohem  Maasse  aufregen  und  wurde  der  Gegenstand  einer 
gerichtlichen  Untersuchung,  in  welcher  der  Verfasser  dieses  Aufsatzes  zur  Abgabe 
eines  am  5.  April  1877  erstatteten  Oatacbtens  veranlasst  wurde. 

Untersnehnngs-Gommission.  Zunlohst  wurde  erkannt,  dass  die  Sehraa- 
benbremsen  alldn,  sowohl  an  dem  Sdiienenwagen,  als  auch  an  der  Loeomotivep  troti 
der  Losknppelung  einer  Treibachse  im  Stande  waren,  bei  der  verhlngnissvollen  Thal- 
fahrt den  abwärts  gerichteten  Oomponenien  der  Schwerkraft  genttgend  entgegen  ra 
treten,  was  auch  schon  daraus  folgt,  dass  der  Zug  bei  Beginn  der  Thalfahrt,  nachdem 
dicht  bei  der  oben  liegenden  Station  Schindellegi  die  Dreieckschienen  zerschlagen  und 
die  Sehraubenwalze  emporgehoben  war,  durch  die  Schrauben  bremsen  vollständig  fest- 
gehalten werden  konnte.  Die  «unaufhaltsame  Abwärtsbewegung  erfolgte  ohne  Be- 
nutsung  der  Wetli'sehen  Zahnstange  und  hat  daher  eigentlieh  gar  niehts  mit  den 
Wetli'schen  Systeme  su  thnn.  Das  Gutaehten  fand  die  Ursache  des  Venagens  der 
Bremse  darin,  dass  diesell^e  Treibachse,  welche  durch  die  Bremsklötze  der  Looo- 
motive  gehemmt  wurde,  zugleich  durch  den  Gegendampf  in  einem  der  Fabrrichtuog 
entgegengesetzten ,  also  aufwärts  gerichteten,  Sinne  in  eine  sehr  rasche  scbleodeinde 
Drehung  versetzt  wurde. 

Hlockhremsen  wirken  immer  der  Bewegungsrichtung  des  iiadumfangs  entgegen, 
also  auf  ein  Fahrzeug  nur  dann  hemmend,  wenn  das  Kad  im  Sinne  des  Weges  des 
Fahrzeuges  sich  dreht;  im  entgegengesetsten  Falle  wirken  die  Bremsklotze  aneh  is 
entgegengesetitem  Sinne  und  also  hier  der  Kraft  entgogen,  welche  die  TrethiVder  ii 
eine  xu  Beiig  gerichtete  Drehung  versetste,  d.  h.  die  Blockbremsen  wirkten  keines- 
wegs auf  eio  Hemmen  der  Locomotive  als  Fahrzeug ,  Bondem  sie  brmnsten  nur  die 
Kraft  der  I>ocomotive  als  Motor,  welche  trotzdem  so  kräftig  blieb,  um  auch  unter  der 
Bremse  die  hintere  Treibachse  in  licttiges  entgegengesetztes  Schleudern  zu  versetzen 
Der  Locomotive  blieb  demnach  hei  der  Thalfahrt  als  Hcnuanuttel  nur  die  Wirkung 
der  stark  aufwärts  scblcudcruden  hifteren  Treibräder  Übrig,  während  die  Blockbremse 
im  gttnstigstMi  FMIe  gann  nntdos  war.  Ein  solileudemdse  Treibrad  entwickelt  sberi 
wie  im  Eisenbahndienste  fortwihrend  beobachtet  wird,  nur  sehr  geringe  Bdbnng 
Umfange,  welche  bei  der  unglficklichen  Fahrt  noch  dadurch  wesentlich  rerkknioi 
worden  lu  sdn  scheint,  dass  die  stark  angepressten  hOlsemen,  jedenfalls  Kchr  heisaen, 
Brems bl^k-ke,  vielleicht  unter  der  BeihUlfe  von  verspritztem  Gel,  geradezu  als  Scbmier- 
kissen  dienten,  was  auch  noch  3  Monate  nach  dem  Ereigniss  sich  aus  einem  kohligen 
üeberzuge,  welcher  die  gebremsten  Flächen  der  1  reiliräder  bedeckte,  erkennen  Hess. 

Das  Gutachten  ist  angegriffen,  doch  nicht  widerlegt  worden;  insbesondere  ist 
SU  erwähnen  ein  Bericht  der  Special-Comoiission  an  die  Eisenbahn-Commission  des 
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Zttricberischen  In^aiiieur-  und  Architekten- Vereins  vom  Sept.  1877,  welcher  nehst  dem 
Gutachten  in  der  schweizerischen  Zeitschrift  »Die  Eisenbahn«  veröffentlicht  worden  ist. 
Dieser  Bericht  veiiheidigt  die  Verwendung  des  Gegendampfes  in  der  vurlier  j^eschil- 
dertea  Weise  und  sucht  die  Erklärung  der  Erscheinungen  hei  der  unaufhaltsanien 
Tbalfahrt  vorzugsweise  in  der  Anwesenheit  von  reichlichem  Oel  auf  den  Treibräderu 
und  BroDskUitiai,  wetehM  beim  Eiifettea  der  Zehnstange  aof  die  FahnehieBen  ge- 
kommeD,  oder  bei  den  Enebttttemngen  der  Maaebine  wäbrend  der  ZertrOmmernng 
der  Dreiecke  kom  den  OelbebSltem  der  Looomolive  nmbergesprilst  lei ,  im  Allgraiei- 
nen  in  dem  Zusammentreffen  mehrerer  nngUnatiii^r  UmstSnde,  die  Bber  kaum  Toraas- 
inaehen  waren 

Schlusshetrachtungen.  Von  grösserem  Interesse  für  die  Zwecke  dieses 
Buches  ist  die  Untersuchung  der  Frage ,  durch  welche  Ursachen  das  Aufsteigen  des 
Walaenrades  auf  die  Dreieckschicnon  veranlasst  wurde. 

Wenn  auch  die  Zahnstange  der  Wctlibahn  auf  der  Strecke  Wädensweii-Kin- 
sicdclu  bis  auf  einzelne  Millimeter  rUhmlich  genau  gelegt  war  und  die  Spiralflächen 
auf  dem  Scbraubenrade  zwar  nicht  auf  einer  entsprechenden  Arbeitsmaschine  abge- 
dreht oder  gehobelt,  doch  nach  genauen  Blechschablonen  sorgfältig  aus  der  Hand  be- 
arbeitet waren,  so  bestanden  immerbin  kleine  wohl  kaum  gana  Termeidbare  Unrieh- 
tigkeiten  und  AbweichuDgen  von  den  mathematischen  Formen,  so  dass  es  hftniBg  vor- 
kommen mnsste,  (]a>^'>-  die  Bcrtthrnng  von  Rad  and  Zahnstange  statt  in  den  untersten 
Theilen,  normal  unter  der  Achse,  in  mehr  oder  weniger  entfenit  und  hiiher  liegenden 
Punkten  sieh  vollziehen  inusste.  Soll  nun  bei  fortgesetzter  Abwickelung  des  Schrau- 
benrades die  Drehung  nicht  um  einen  solchen  höher  liegenden  Berührungspunkt  statt- 
finden, in  welchem  Falle  ein  Aufsteigen  des  Schraubenrades  eintreten  wUrde,  so  muss 
dasselbe  unter  der  Wirkung  aller  Krftfke  und  Reibungserscheinungen  in  zwei  der  Form 
der  DreieiAsschienen  entspredienden  parallelen  Gleitlinien  immer  wieder  bis  zum  tief- 
sten Punkte  lieraheinken.  Damit  die  Spiralflichen  des  Rades  mit  den  Dreiecksschie- 
nen in  regelmässiger  Lage  am  tieftten 
Punkte  znr  Berührung  gelangen  kfinnen, 
müssen  die  Profile  der  Zähne  eine  Abrun- 
dung  Uber  der  in  SchienenhJihe  liegenden 
Theil rissebene  zeigen,  weil  die  SpiralHächc 
bd  Ersteigung  der  ZabnbOlm  sngleieh  eine 
Nihenug  naeh  der  Bahnaehse  besebreibl. 

Bei  der  Bahn  Wsdensweil-Einsiedeln 
war  dieser  Winkel ,  .in  welchen  die  An- 
griffsfläche der  Zähne  gegen  die  Horison- 
tale  geneigt  ist,  ß  78**  und  sehr  aus- 
leicbeud  klein. 

Die  Dreiecksschienen  liegen  symme- 
trisch znr  Bahnachse,  mit  welcher  sie  einen 
Winkel  c=  25"  bilden. 

Verlängert  man  die  Ebenen  unter 
dem  Winkel  {i  bis  zu  ihrer  Durchschnittslinie  O  A ,  so  bildet  sich  eine  körperliche 
Ecke  AB  CO  Fig.  1,  deren  SeitenÜächeu  AGB  und  AOC  gegen  die  Babaebene 
um  diesen  Winkel  ß  geneigt  sind  und  deren  Grundfläche  den  Winkel  2e  einscbUesst. 
^  OjP  ist  eine  senkrechte  Symmetrieebene,  OF  die  Bahnaehse.   Die  erwähnten  bei- 
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dm  GlettKnien  sind  panlM  mit  der  Kaote  OAvaaA  stehen  näher  oder  femer,  je  nadi 
den  Punkten  der  Spinülinien,  welche  eben  snr  BerOhrang  gelangen. 

Pig.j.  Die  körperliche  Ecke  AOBF  ist  bei  recht- 

winkelig i(t  =  90"  Der  Neigungswinkel  der  Kuate  OA 
gegen  die  Bahnebene  sei  =  ä,  also  AOF^  h:  dem 
Flächenwinkel  '  liege  der  Kbenenwinkel  •;  gegeuiik'r. 
Dann  ist  bekunutiich  nach  den  Lehren  der  spbärischeu 
Geometrie 

tg i  «  ain c.  tg p 
cosf  —  e68<; .  BÜk  ß 

oder  im  vorliegenden  Falle 

lg  &  s  ain  25<>.  tg  7S»  »  1,990 
coa  Y  =  cos  25° .  sin  78**  =  0,886 
-  nnd  sin  Y  B  0,464. 

Der  Widerstand  des  Zuges  parallel  der  Batinebene  sei  =  IT 
die  Belastung  des  Sehranbenimdes,  senkrecht  zur  Bahnebene  ^  D. 

Beide  Kräfte  \V  und  D  werden  normal  and  parallel  »ir  Kante  OA  xerktgt; 
es  folgen  die  Tbeilkräfite  normal  zur  Kante  OA 

W  sin  b  and  />  cos  6;  > 
femer  parallel  aar  Kante  OJL^ 

Ton  0  naeh  A  gerichtet:    IF  cos 
Ton  A  nach  O  gerichtet:   D  sin  b. 

Die  beiden  senkrecht  rar  Kante  OA  gerichteten  Krilfie  IT  sin  &  +  D  cos  & 
veroinigeu  sich  zur  Eneugapg  xweier  zu  den  Seiten^hen  AOB  und  AOC  nomsl 
geriebtelea  Drucke 

^_  W  vaib-{-D  cos  6 
■  2  sfaiT 

Ist  9  der  Reibiingsoo6fficient  an  der  Berlihrun^ssielle  des  Schraubenrades,  so 
muss,  damit  ein  Gleiten  von  oben  naeh  unten  eintritt,  also  damit  keiu  Aufsteigen  des 
üades  erfolgt,  die  Kraft  1)  grösser  sei,  als  der  Gleichung  entspricht: 

FTsinM-Z)  cos_Ä 
sin  Tf 


/)  »in  Z»  —  W  cos  Ä  4-  2  A'  •    =  I/'  cos  I»  -h 


wonuis 


D  —  \i\      y  -rj  •  Jg_  Q^jgj.  jj^jgj.  Eiuf^ijnmg  der  vorher 
sin  Y  *  ^  ^  —  f 


gefundenen  Zahlen 


0,4t)  4  +  (p  •  1,990  0,464  +  'f  •  1_,990 

0,464  .  1,9»Ö  -^^'^  0,923  — '9  ' 


Beim  Aufsteigen  des  SchraiibciuatU  s  hei  Si  liiudcllegi  war  djus  (icwii  lit  der 
Locomotive  25,b5  Tonnen,  das  (lewicht  des  Zuges  2U,0l  Tonnen,  das  Getallc  der 
Bahn  0,05;  der  Widerstand  des  Zuges  ^abwärts  wirkend]  bei  noch  sehr  kleiner  Ge- 
schwindigkeit naeh  bekannten  Formeln 

ir«2l99  Kilogr. 
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Der  Drnek  «rf  das  Sohiaabennid  betrag: 

das  Eif^engewicht  desselben    1715  Kilogr. 

der  Druck  auf  den  senkrechten  Dampfcylinder  von  200'°'"  Durühmesser 
bei  einem  angeblicb  damals  herrschenden  Dampfdrücke  von  10  Atmo- 

aphireo  Ueberdniek  Kilogr.      •  10  »  3142  - 


also  i>  =   4857  Kilogr. 

Fuhrt  man  diese  Zahlen  in  die  obige  Gleichung  ein,  su  ergiebt  sich: 
AOtf      ««AA    '^»^tjl  +  ®  •  1,99 

4857  =  2199  •      Q^^j^Ly  » 

^  =  0,.37  bis  0,3S. 

Diese  Grösse  des  Reibungscoefticienten  sct/.te  vorauö,  das»  die  Belastung  JJ  wirk- 
lich der  vollen  Summe  des  Eigengewichtes  nnd  des  Dampfdruckes  im  Belastnngs- 
qrlinder  gleich  war;  jedeniSüls  ist  2>  aber  dnrch  allerhaiid  Widerstände  kleiner  ge- 
wesen; sie  setst  ümier  vomns,  dass  der  Drack  TT  des  Znges  nur  ans  der  Componenle 

der  Schwere  vermindert  um  die  Reibung  in  Maschine  nnd  Wagen  hervoigegungen  sei ; 
hierbei  ist  jedoch  noch  nicht  berücksichtigt,  dass,  wie  zu  Anfang  dieses  Aufsatzes 
erwähnt  wurde,  durch  das  Voreilen  der  Adhäsionstreibräder  auf  das  Schraubenrad 
noch  ein  icusätzlieher,  wenn  auch  nicht  in  Zahlen  angcbl»arer  Druck  erwächst,  der 
dadurch  entsteht,  dass  die  Treibräder  rückwärts  isclileifcn  niUsseu.  Es  musste  dem- 
nach W  grösser  sein,  als  in  der  Recbnang  augenommen  wurde.  Uieraos  folgt,  dass 
f  in  der  Tbat  kleiner  sein  konnte,  als  0,37  bis  0,38,  wenn  das  Scbraabenrad  schon 
aafttngra  mnsste. 

Dieses  Besnltat  ist  geeignet,  die  Erschebong  des  Anftteigens  des  Sehmnben- 

rsdes  in  begreifen  und  7.n  erklären :  es  war  zwar  vor  Beginn  der  Fahrt  die  Zahn- 
stange eingeölt  worden,  aber  es  bednrile  nur  einer  einsigen  SteUe,  an  der  die  Wider- 
stände wuchsen,  um  das  Anfsfeigen  zu  bewirken  und  an  einer  neuen  zum  ersten  Male 
befahrenen  Bahn  lat  das  Zusammentreffen  ungünstiger  Stellen  im  Rade  und  Zahn- 
stange gewiss  leicht  möglich. 

War  aber  einmal  das  Aufsteigen  eingeleitet,  so  wuchsen  die  dasselbe  befördern- 
den Kräfte,  da  bei  den  sehr  schnell  eintretenden  starken  Abrandnngen  in  den  be- 
treffenden Profilen  der  Z&hne  nnd  Schienen  der  Winkel  ß  sehr  rasch  klein«  und 
daher  ungunstiger  wurde 

Die  vorstehende  Rechnung  zeigt,  dass  der  Grenzwerth  D  mit  dem  Zagwider- 
stande proportional  wächst,  während  I)  hei  sonst  gleichem  Dampfdrücke  constant 
bleibt.  Die  Neigung  des  Aufstci^'cns  des  Schraubenrades,  welches  schon  bei  einem 
verhältnissmässig  sehr  leichten  Zuge  erfolgte,  würde  demnach  bei  einem  schwereren 
Zuge  noch  leichter  erfolgt  seiu.  Es  ist  dies  gewiss  constructiv  anrichtig  und  könnte 
Ineht  dareh  andere  Bdastnngsmittel,  wie  Federn  n.  dergl.,  Terhessert  werdoi.  Dann 
ist  aber  aneh  die  Zahnform  yon  besonderer  Bedeutung.  B«  der  Ansftlhrang  der  Wft- 
densweil-Einsiedeln-Bahn  ist  die  Tiefe  desEingriflfo  sehr  gering  (13  u.  15""),  nnd  die 
Abmndungsformen  der  Profile  sind  sehr  stuinj)f  so  dass  der  Winkel  3  bei  einmal  be- 
gonnener Aufsteigung  sehr  schnell  abnimmt  und  daher  das  Wiedereinfallen  des  Rades 
stetip  mehr  erschwert  wird.  Üie  Zahnformen  bei  den  ersten  Probefahrten  im  Jahre 
1S71,  bei  welchen  von  einem  Aufsteigen  nicht  berichtet  wird,  sind  jedenfalls  günsti- 
gere gewesen;  es  war  nämlich  der  EingriiT  wesentlich  tiefer,  die  Zähne  des  8chrau> 
benndes  waren  schlanker  im  Profile,  den  ZIhnen  gewOhnUoher  Stimiäder  naehge- 
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bildet,  nod  das  Profil  der  Dreieckasehienen  war  MMieh  gerade  nnd  aeakreehi  Doicli 
dieae  Anordonog  wurde  der  Winkel  ß  bedeatend  grüflser  and  daa  Beetreben  dei 
Sehiaobenrades  anfinistelgen  gaox  erheblieh  geringer.    '  * 

Nach  den  misslungenen  Probefahrten  vom  November  1876  sind  solche  nicht 
wiederholt  worden:  vielmehr  wurde  die  Strecke  Wädensweil-Einsicdeln  dem  Betriel>e 
übergeben  unter  Henutzung  von  I.ocoriHttiven  mit  glatten  Adhäsionsrädern  in  Nach- 
bildung derjenigen  auf  der  Uetlibergbahu  bei  Zürich,  bei  welcher  die  »^teigungsver- 
hältnisäc  noch  ungünstigere  sind. 

Ob  das  W  etil 'sehe  HahnHynteni  mit  der  ersten  AusAlhruog  zu  Grabe  getragen 
nnd  beate  aussichtslos  ist,  lässt  sich  noch  nioht  entscheiden.  Unter  allen  UmetKnden 
sind  wesentliche  Verbesserungen  nOthig,  die  sieh  auf  Unabhängigkeit  der  Bewegung 
des  Sehranbenrades  von  den  AdbäsionsfUdem ,  auf  die  Belastung  des  Sdiranbenradei 

und  auf  die  Zahnformt  n  erstrecken  müssen  ;  auch  dttrfte  man  wohl  an  sehr  ver- 
mehrte Sicherhcitsvorricbtungen  denken.  Alle  diese  angeregten  Verbesserungen  wer- 
den übrigens  besonderen  technischen  .Schwierigkeiten  nicbt  begegnen. 

Mit  den  ei<rontliehcn  Zahnstani^enbabnen  theilt  die  Wetli'sche  Bahn  die  Vor- 
züge und  Nachtheiie  der  Locomotivbahneu  Überhaupt. 
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IV.  Capitel. 
Secundärbaliueu  im  Gebirge. 

IV.  AbtheiioDg. 

Seenndftre  tiebirgsbuhnen  mit  ft*eleii  LoeomotiTeB  (UetUbergbahn ,  Superflciftl- 

iNÜm  TOB  K^stlln.) 

Bearbeitet  von 

H.  Sternberg, 

Ob«rbkDnitli  i«  Karlmbe. 

(Hieraa  Tafel  LXXII  and  LXXIU.) 


§  1.  Einleitung.  —  Das  Befahren  steiler  Eisenbahnstrecken  mit  Li>coniotiveD 
ist  theoretiseh  nicht  an  eine  bestimmte  Grenze  der  Steilbeit  gebanden,  voransgeeetst, 
dasB  die.AdbXsion  den  erforderlichen  Orad  besitze.  Unter  den  bisher  verwendeten 
Bergbahnsystemen  mit  ktlnstiicher  Adhäsion  ist  die  Zahnstangenbahn  Marsh,  Rig<-. 
genbach]  mit  Finscbaltung  von  Zahnrädern  zwischen  Dampfmaschine  und  Zahnstange 
dasjenige,  wckhcs  die  grösste  Sfoipiing  zulässt ;  bei  den  Wetli'sirlien  und  Fell  V-hen 
Systemen,  bei  denen  die  DaiiiptuKiscbinen  ohne  Zwischengescliirr  :iil»eiteu  und  bei 
denen  die  künstliche  AdhiLsiun  aus  eonstructiven  KUcksichten  nicht  lieliebig  gross  sein 
kann,  ist  die  Steigung  eine  beschränkte  [50— 83%o  in  den  Ausführungen;!. 

Eine  Locomotive  mit  freier  Adhäsion  ist  natärlldi  aneb  im  Stande,  geneigte 
Bahnstrecken  emporzusteigen  nnd  auf  diesen  Lasten  zn  sieben,  aber  nnr  in  denjeni- 
gen Grenzen,  welche  durch  ihre  Constmction  und  die  Keibungserscheinungen  bedingt 
sind.  Die  hier  obwaltenden  Beziehungen  sind  zwar  schon  im  XVII.  Capitel  des  ersten 
Bandes  dieses  Handbuches  dargelegt  worden,  jedoch  erscheint  es  zur  besseren  Uebep- 
sicht  nlit/Jich.  einige  der  dort  gewonnenen  Besoltate  hier  nochmals  anzuführen. 

Bezeichnet  man  mit: 

ß  das  Verhältnis»  von  Zuggewicht  Pi   ohne  Locomotive;  zum  Gewicht  P  der 

Locomotive  nebst  Tender,  also  a  =  ^  , 

V  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  Metern  während  einer  Secunde, 
m  den  Adhäsionsgrad,  d.  h.  denjenigen  Theil  des  Gewichtee  der  Locomotive 
nebst  TiMider,  welcher  zur  Erzeupunfr  der  nnt/l)arcn  Adhäsion  verwendet  wird, 
9  den  Keibungscoöfticienten  der  irleitenden  Keibung  zwischen  Schiene  und  Treib- 
radreifen je  nach  dem  Zustande  der  Schiene  0,3  bis  0, Ij, 
r,  den  Neigungswinkel  der  Bahn  gegen  die  Horizontale, 

^  den  Natzell'ect  des  Locomotivbetriehes,  d.  h.  das  Verhältniss  der  Nntzleistang 
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war  Robldstong  wShrend  der  Bewegung  des  Zuges,  oboe  Rtteksieht  uf  den 
Natsen  der  Geachwindigkeit,  so  ergab  sieh  noter  Yeroaebliseigniig  der  Wider- 
etlode  in  den  Bahneorren: 

75  1 


4)  0  = 


5)  a 


110  mffCMn 

—  1  (0,003  H-  0,00002  .  c»)  —  tg  ij  +  «<p 

0*  +  tgyj 


0,003  -h  ü,U0()02 
0,003  +  tg  ij 

 ■ —  •  Gl 

Hinzogeftlgt  werde  noch,  dam,  nm  einen  Zng  Pi  aof  eine  UVlie  h  zn  lieben, 
nicht  aUein  die  Arbeit  Pi  k,  aondem  auch  noch  die  durch  die  Locoinotive  herbeigeführte 
P-  k  also  znaamnien  A—  (P|  +  P)  A  %u  leiaten  ist,  oder 


7i  A 


Bei  AafstelluDg  dieser  Formeln  wurde  vorausgesetzt,  dass  die  Luconiotiven  mit 
ihrer  vollen  Arbeitsfähigkeit  tbätig  sind  und  dass  zu  einer  Pferdekraft-Maxiriiulloi><tunt; 
ein  fTCwicht  von  Loconiotive,  mit  Tender  nebst  Füllung,  von  110  Kilogr.  crtordorlicli 
ht.  Diese  Zahl  110  entspricht  in  der  That  dem  heutigen  Zustande  den  Loconiotiv- 
baoes  and  des  verwendeten  Feaerangsmaterials  sowohl  bei  Teoderniascbiuen  als  bei 
wkboi  mit  getrennten  Tendern. 

Ans  den  Formeln  folgt,  dass  die  Geschwindigkeit  v  mit  der  GrOsse  umge- 
kehrt proportional  i^t,  das«  ferner  et  und       abnehmen,  wenn  t,  und  r  zunehmen.  Die 

zur  Ueberwindung  einer  H(tbe  //  erforderliche  Arbeit  ist  AJr  ein  Zuggewieht  7*,  nicht 
allein  abhängig  von  der  Hohe,  sondern  beirii  Locomotivbotiiel)  in  sehr  wesentlichem 
Maasse  auch  von  der  Neigung  der  Bahn  und  dem  Adhäsionsgrade  der  Maschine.  Bei 
Locomotiven  mit  freier  Adhäsion  ist  m  höchstens  gleich  1  und  zwar  bei  den  Tedder- 
looonotiven  mit  durchaus  gekuppelten  Badem  gleich  1 ,  bei  allen  Übrigen  Locomotiven 
kMutf  als  1. 

Nimmt  man  für  ^  den  Mittetwerth  -r  an,  so  ergeben  die  obigen  F(Nrmeltt  fViv 
Lucomutiveo  mit  freier  Adhäsion  folgende  zusammengehörige  Wertbe: 

Tabelle  I. 


«I  1 


I 
2 

I 

'  IX 


r 

Met«r 


0,000 

0,010 

0,1120 

0,010 
(I.Olill 

n.oso 

0,100 
0,150 
0,1630 


4,092 
4,092 

4,092 
4,(r94 
4,100 
4,104 
4,112 
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Dieselbe  Formel  ei||;iebt  aiieh 
7 

=  [a  +  ~j  (0,Ü03  -f-  0,ÜÜU02 •  «0+ tgij. 

Denkt  man  sich  nun  «abgegeben,  aberi) 

als  veränderlich,  d.  h.  Uisst  man  einen  be> 
stimmten  Zug  mit  einer  bestimmten  Locomo- 
tive  Uber  eine  Bahn  von  verschiedener  Stei- 
gung fahren,  während  die  Dampfmaschine  stets 
mit  YoUer  Leistungsfähigkeit  arbeitet,  so  er- 
giebt  sieh  nebensleheode  Tabelle. 

Diese  Tabelle  kann  fllr  freien  Xooomotiv- 
betrieb  nicht  weiter  geführt  weiden,  da  ftlr  stei- 
lere Steigungen  höhere  Adhäsionsgrade  (m^l) 
erforderlieh  sein  würden  und  daher  gegen  die 

Voraussetzung  künstliche  Adhäsionsmittel  anzu- 
wenden wären.  In  nachfnlt^endem  Holzschnitte 
fFig.  I  p.  475)  sind  die  licsultate  der  Ixocluiunj; 
graphisch  dargestellt;  die  (  urven  weichen  nur 
wenig  von  gewldinlielien  Hyperbeln  ab. 

Eine  LoeomotiTe  allein,  ohne  Zug,  d.  h. 
bei  a  SS  o,  wird  anf  horisontaler  Bahn  eine  Qe-  i-: 
sdiwindlgkeit  v  »  20**,i  annehmen  kSnnen,  da-  ^ 
bei  aber  nur  einen  Adhäsionsgrad  a  =  0, 1 4  ge-  ^ 
brauchen;  bei  ansteigender  Bahn  vermindert  sich 
die  Geschwindigkeit,  während  ihr  Adhäsions- 
grad  steigt ;  sie  wird  daher  nur  solche  steile  « 
Strecken  ersteigen  können,  welche  einem  Ad-  ^ 
hSsionsgrad  entspricht,  wekdien  sie  Oberhanpt 
leisten  kann,  oder  wo  ihre  Treibrilder  noeh  nicht 
sdilandem.   Eine  LoeomotiTe  mit  a.  B.  51  ß( 
Adhäsionsgrad.  d.  h.  bei  welcher  nur  51  ihres 
nnd  des  Tender- Gewichts  auf  den  Treibrädern 
ruhen,  kann  nin  Stei{:run{;cn  bis  zu  SO";,,,,  lic- 
fahren,  während  ^^ekiippelte  Tendermaschiucn 
[m  =  i  j  noch   bis   zu  1 03",  cmporkletteru 
können. 

Zieht  die  Locorootive  einen  Zug  von  demsel- 
ben (Gewichte,  wie  die  Maschine  selbst  (a— 1),  so 
ist  die  Sosaerste  Orenae  dw  Bahnsteigang  bei  einer 

Tendermascbine 80%o«  bei  a  =  2  52»,  ,„„  bei  a  =  3 
38Voo»  bei  o  =  10  120  „„.  jer  Grenze  der 
Bewegnn^smöglichkeit  ist  die  Geschwindigkeit 
des  Zuges  bei  der  voraosgesetzteu  mittleren  Rei- 
bung V  —  "g"  ftUeniAl  4",  10  in  der  Secnnde. 

Der  Nutzefifect  des  Loeomotivbetriebs  wächst 
mit  dem  a,  dem  relativen  Gewichte  des  Zages,  und 
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mit  der  LangBamkcift  der  Bewegnog.  Wihraid  bd  tSrnt  lioaomotive  ohne  Zog  (a  »  o) 
der  NotieffiBet  auch  p  ist,  steigt  er  an  der  Orenxe  der  fiewegnngnnOglifshkeit  (m  —  1 ; 
9==4",tO)  bei  a»tanf50)ir,  beiaaa2  watM^,  bei  a  »  3  aaf  74)|^,  bei «  »  10 

aaf  90  % .    Aehnliche  Resultate  ergeben  sieh ,  wenn  man  die  der  Zahl  1  +  —  pro- 

l>orti<iiiale  Arbeit,  welche  zum  Befördern  eines  Zuges  auf  eine  Höhe  erforderlieh  ist, 

betrachtet. 


ng.  1. 


pmp^     4M«     4M»    41««»    4f«»  IlMW  t^ft0  a^tto 


Diese  wichtigen  Beziehungen,  welche  lieh  in  den  numerischen  Resnltafeen  nach 
der  Qttte  der  LoeomotiTeonatraetion  nnd  des  Brennmaterials,  sowie  nach  der  von  der 
m^ttorang  abhängigen  BeibnngagrOsse  9,  immw  noch  etwas  indem  können ,  beherr- 

sehen  das  ganze  Wesen  des  Betriebes  mit  freien  I^ocomotiven  auf  unseren  Eisenbahnen. 

Man  erkennt  sofort,  dass  man  innerhalb  der  Betriebsmöglichkeit  fUr  freie  Loco- 
motiven  nicht  eine  principielle  Unterscheidung  zwischen  Bergbahnen  und  Nieht-Berg- 
lialinen  machen  kann;  der  Sprachfrebrauch  indessen  hat  sich  so  festgestellt,  dass 
8teiguugeu  von  etwa  20  und  mehr  Tauseudtheil  den  Herglmhnen  zugetheilt  werden. 
Wur  nennen  unter  den  Bahnen  mit  besonders  starken  ^Steigungen  folgende: 
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Fiomriacho  Bahn  Ober  die  blaoen  Barge  in  Vitginien  (V.  St)  fgrjs 0,056 


Eisenbahn  Uber  die  Andeskette  in  Peru  von  Oallao  bis  LaOreya 

mit  einem  Scheiteltunnel  4769"  über  dem  Meer,    .    .  -  ^0,049 
lb5  Kilom.  an  der  Ostseite  lang  mit  einer  DnrclischnitlBStei- 

'^nn'^,   -  r-(),02r) 

Eughicu-Moutmorency  ^bei  Paris,  Nordbahn)   -  =o,(>45 

Ponte  Dedmo-Basalla  (Tarin-Genaa)   -  =0,035 

Mont-Cenis  Nordseite  (NB.  nicht  die  provisorisehe  Fell'sehe 

Bahn)   -  =0,035 

Mont-Ccnis  Südseite    -  =0,032 

Erkrath-Hochdahl  (l^r^.  Milrk.  Eisenb.)  theUwdse  noch  Seil- 
betrieb   -  =0,03:^ 

LHtti<-h-Ans   Belgische  Stiuit>ibahn;   -  =^(\,{)'Mi 

Audrcxieux-Koanne  ^Frankreich   -  =0,021) 

Binninghain-OkmeeBter  .   -  0,027 

Aaehen-Ronheide  (Bhdnisohe  Bahn}   -  =0,026 

Semmering,  Brenner,  St.  Gotthard,  Apenninen-Bahn    ...  -  =0,025 

Sehwarawaldbahn-Strecke  Homberg-Sorameran   -  =0,017  bis  0,0185. 


Mehrere  der  bexelebneten  Streoken,  ans  den  ersten  Zeiten  des  Eisenbahnbaaes 
Ktammcnd,  waren  mit  Seilbetrieb  ausgerüstet  oder  für  diesen  Betrieb  bestimmt,  wer« 
den  jedoch  hente  ganz  oder  doch  uberwiegend  mit  freien  Locomoti?«!  betrieben. 

Die  Wahl  der  Steigung  von  2;')"  tiir  die  (iebirgsstrecken  grossser  TTauptoiKcn- 
bahniinien,  welche  mit  freien  Loconiotiven  befahren  werden,  hat  seine  Hegriiiidung 
darin,  dass  hierbei  noch  eine  bedeutende  Transportfäbigkeit  erreicht  wird-  Set^t  uian 
nämlich  in  die  Formeln  tg    =  o,o25,  so  ergtebt  sieh: 


a  =  0 

V  = 

19" 

m  =  ü,22 

Lt 
U 

=  0 

o=  1 

V  = 

11"  3 

m  =s  0,36 

=  0,47 

a  =  2 

V  = 

tn  =  0,51 

=  0,66 

«  =  3 

«  = 

m  =  0,70 

=  0,72 

Ol  =  4,86 

V  = 

4",l 

i»=  1,00 

=  0,82 

Diese  Resultate  zeigen,  dass  die  leichten  ZUge  (a  —  1  bis  2)  mit  geringen  Adhäsious- 
graden   m       u.'M)  bis  0,51    und  grossen  Geschwindigkeiten    r  —  bis  s™  , 

aber  auch  noch  verhältnissmässig  schwere  Züge  a  ^  bis  t,s»)  niif  grösseren  Adbä- 
sionsgraden       =  0,7  bis  i;    und  niässigen  (lesciiwiiuligkeiten    /  S  bis  4'',! 

befördert  werden,  wobei  der  Nutzeffect,  besonders  bei  den  schweren  Zügen  und  ge- 
ringen Gesehwindigkeiten,  noch  sehr  Tortheilhafte  Grossen  behült.  Bahnen,  anf  wel> 
eben  mit  dner  Loeomotive  die  4,86fiiehe  Znglast  geschleift  werden  kann,  sind  voll- 
kommen im  Stande,  den  grttosten  Verkehr,  welcher  hente  anf  einer  Eisenbahnlinie 
Überhaupt  stattfindet,  aufzunehmen. 

V(m  hervorragender  Wichtigkeit  für  die  Kntwickelung  des  Eisenbahnwesens 
ist  es  nun,  dass  in  neuester  Zeit  der  gelungcni'  \  ersuch  gemacht  worden  ist ,  sehr 
\ic!  steilere  Strecken  als  bisher  mit  freien  LocoUKttiven  zu  befahren,  nämlich  den  hei 
Zürich  gelegenen  bekannten  Uetliberg  durch  eine  Eisenbahn  zugäuirlich  zu  machen. 

K  2.  UeUiberg'Babu.  —  Die  nachstehenden  ausführlichen  Mitthciluugen  Uber 
den  Ban  und  Betrieb  dieser  Bahn  mdaidEen  wir  dem  Herrn  Ingentonr  Tob  1er  dnrdi 
dessen  empfehlenswerthe  Brosehttre  »Die  Uetlibeig«Bahna,  Zürich  1876. 
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Lage  und  Verkehr.  Oer  Uetliberg,  in  gerader  Linie  etwa  5  Kilom.  von  Zflrieh 
entfernt  und  bis  zu  einer  Höhe  von  lüü  Meter  tlber  dem  Meer  ansteigend,  bietet  eine 
prachtvuUe  Ausäicht  auf  die  ätadt  und  ihre  Umgebung,  den  See  and  das  Limmattbul,  aut 
die  gune  Alpeakette  von  Sintis  im  Osten  bis  tum  StoeUkom  Im  Westen,  Mf  den  Jura, 
die  Vogeseu  uni  den  Schwar/wald.  Wohl  kein  anderer  lierg  von  so  massiger  Höhe  ge- 
währt eine  ebenso  schöne  uud  ausgedehnte  Kundäicht.  Von  den  Bewohnern  von  Zürich  und 
Umgebung  wnrde  dieser  schöne  Aussichtspunkt  schon  längst  vielfaeh  besucht ,  nicht  bloss 
nr  Sommerzeit,  sondern  auch  iui  Winter ;  auch  die  uhirmehen  durchreisenden  Fremden 
fiiigeu  an  .  demselben  ihre  AufinerksHiiikeit  zu  «clieuken ,  trotzdem  der  nahe  gelegene  und 
besser  bekannte  Kigi  seine  Anziehungskraft  geltend  machte  und  die  Zuginge  auf  den  UetU 
fltellenwdse  sehr  stä  vnd  beechwerlidh  waren.  Et  idüen  daher  bm  der  unmittelbaren  Nihe 
einer  Stadt  wie  ZOlich,  die  mit  ihren  Aasgememden  eine  Hevülkemng  von  mehr  als  (>ir,UOO 
Kinwohnem  zählt  und  Jalir  ans  Jahr  ein  eine  grosse  Zahl  durchreisender  Fremden  beher- 
bergt, gerechtfertigt,  den  so  günstig  gelegenen  l'unkt  zugänglicher  zu  macheu.  Wiederholte 
Venadie,  eine  Ehrbare  Strasse  anf  dMselben  hennstellen,  sehdterten  swar  an  nmneherM 
Sehwlerigkeiten. 

Als  aber  Anfangd  dcH  .Jahre.s  1873  mehrere  unternehmende  Männer  von  Zürich  einen 
Aufruf  zur  Uründung  einer  ActiengeseUschaft  fUr  den  Bau  und  betrieb  einer  Eisenbahn 
snf  den  Uetliberg  ergehen  Hessen,  fimden  sieh  sofort  die  Mittel  rar  Avsfthruig  dieses  Un- 

Das  Terrain  zwischen  Zürich  und  dem  Uetliberg  ist  das  folgende : 
Die  Thalsoble  bis  nahe  an  den  Fuss  des  Berges  erbebt  sich  ganz  allmählich  und 
erlaubt  Steigungen  anzunehmen,  welche  noch  vortheilhaft  mit  gewöhnlichen  Looomotiven  be- 
fohren  werden  können.  Der  Bergabhang  dagegen  steigt,  namentlich  in  der  geraden  Rieh- 
tung  von  der  Stadt  gegen  die  .Spitze  des  Berges  hin,  so  steil  an,  dass  man  auf  die  kflrzeste 
Richtung  verzichten  und  eine  seitliche  £ntwickelung  in  Aussicht  nehmen  mus»te.  Die  Boden- 
besehalfenheit  des  Bergabhanges  ist  aneh  in  banlidier  Besiehnng  sehr  ungünstig.  Die  Ober» 
fläche  desselben  besteht  nämUch  aus  einem  lockeren,  mit  Sand  vermischten  Lehmboden,  der 
sich  in  Herühnmg  mit  Wasser  sehr  leicht  auflöst  und  zerfliesst,  an  vielen  Stellen  auf  einem 
abschüssigen  Untergrund  rulit  und  ausserordentlich  zu  Abrutschungeu  geneigt  ist.  Auch  in 
dieser  Bniriinng  war  es  geboten ,  die  steileren  Oebinge  m  Termelden  nsd  auf  die  Vor- 
tbeiln  einer  möglichsten  Abkürzung  der  Bahn  zu  verzichten. 

^  3.  Wahl  des  Synteins.  —  Ht  i  diesen  eigenthümliclit-ii  \ Crhiiltnissen  M'ar  die  Walil 
des  anzuwendenden  Systems  eine  schwierige.  Die  auf  die  l'halsohle  fallende,  beiläutig  drei 
KilonietCT  lange  Bahnstreeke  eignet  sieh  am  besten  Ar  den  gewMinlielten  Loeomotivbetrieb ; 

der  übrige  am  Bergabhange  liegende  Theil  der  Linie  dagegen  enthält  Steigungen,  die  man 

nach  den  bisherige»  Anschannngen  nur  durch  besondere  UUlfsmittel  bewültigen  konnte. 

Nachdem  nun  verschiedene  Vorschläge  Zahnrad-Locumotiven,  Omnibuslocomotiven  etc.^ 
kdae  bejfriedigende  Lösung  in  Aussicht  stellten,  beauftragte  da«  Görnitz  die  Herren  Profeaso- 
ren  am  Polytechnikum,  Cnlmann  und  Pestalozzi  sowie  den  Ingenieur  Tobler  in  Zürich, 
ein  Gutachten  über  den  Hau  der  Uetlibergbahn  abzugeben  Dabei  wurde  den  Sachvi  rntiindigen 
namentlich  die  Frage  vorgelegt,  auf  welche  Weise  es  möglich  sei,  Zuge  von  bU — (>U  Per- 
sonen in  Zdt  Ton  30 — 35  Minuten  Ton  der  Stadt  bis  auf  den  Gipfel  des  Berges  lo  be- 
finden. 

Der  Vorsitzende  der  (lesellschaft,  Herr  II  über,  und  Ingenieur  Tobler  waren  ausser- 
dem beauftragt,  bereits  bestehende  ähnlich  betriebene  Hahnstreeken  zu  bereisen.  Dieselben 
besuchten  zunächst  die  steilste,  bisher  zur  Beförderung  von  i'ersoueu  benutzte  Bahn,  näm- 
lieh  die  Streeks  von  Enghien  (Station  der  frana6sisehen  Mordbahn  bei  Paris)  naeh  Mont- 
uiorency  Diese  in  Normalspur  erbaute  3  Kilom.  lange  Bahn  enthält  auf  1,1  Kilom.  Länge 
eine  Öteigung  von  45%o>  ^^^^  dreiachsigen  Maschinen  von  :U,1  Tonnen  Gewicht,  die 
mit  dem  Leehatelier'scheu  Bremsapparate  versehen  sind,  betrieben;  es  werden  Züge  von 
54  Tonnen  auf  der  stärksten  Steignng  mit  3(1  Kilon,  per  Stande  (8">,3  p«r  SeenndeJ  fort- 
bewegt, ohne  dass  die  Dampfspannung  abnimmt. 

Ein  zweiter  besuchter  Ort  war  Tavaux  (Dep.  de  l  Aisne) .  Dort  ist  eine  schmalBpn- 
rige  für  Waarentrausport  bestimmte  Bahn,  mit  einer  kurzeu  Maximalsteiguug  von  ^1*/%^. 
Die  ttiebt  besonders  vollkomniene  BetriebeeinriehtaDg  Torwendete  eine  Looomotive  mit  nur 
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einer  Hackenbroinse  an  der  Uinteraehse,  welche  Züge  vom  gleichen  Gewicht  mit  S — 10  Kilom. 
Geschwindigkeit  (2"', 2  bis  2'',8  in  der  See.]  aber  auf  gesandeten  SchicneD  beförderte. 

Mm  enla^kns  lieh,  twim  Entwürfe  ftr  die  Uetliberg-BabB  Maximalsteignngen  tod 
70°/ofl  und  Curven  bis  herunter  zn  150*  Radius  zu  verwejiden.  Es  ist  jedoch  an  einer 
Stelle  in  67«  ,,^,  Bteigung  eine  Curve  von  135"*  Kadias  zur  Vermeidiuig  grosserer  Erdarbdt 
eingeschaltet  wurden. 

I  i.  Bfthnlllile. »  Die  erste  Aii%»be  d«r  gmaiinteB  Herren  bestand  selbstvenMndlieb 

in  der  Ermittelung  einer  Mnit»  mit  möglichst  geringen  Steigungen.  Mit  Hfllfe  der  vorhande- 
nen topographischen  Kurte  und  durch  LoealaugeDSchein  könnt«'  festgestellt  werden,  das»  e-s 
möglich  sei,  eine  Bahn  mit  75<i/oo  Ms  hOdntenB  SO^  uq  Steigung  in  ziemlich  befriedigender 
Weise  der  Bodenoberftlche  anzupassen.  Es  wurde  eine  Linie  in  Aussicht  genommen,  die 
vom  Fasse  des  Berges  an,  in  möglichst  diieeter  Linie,  mit  75"  „„  am  nördlichen  .\bhang  empor- 
stieg und  eine  Längenentwickeiuug  von  8— ä,5  Küom.  erhielt.  Der  kleinste  Exttmmungs- 
halbmener  sollte  nieht  weniger  als  100**  betragen,  nnd  anr  Ansglelehnng  der  Widerstlnde 
in  den  stärksten  C^urven  die  Steignng  bb  auf  50*/««  vtnnindert  werden. 

Die  andere  Aufgabe  der  Sachverständigen  war,  zu  untersuclicn,  <>b  es  mfifrlicli  sei  mit 
gewöhnlichen  Locomotiveu  und  ohne  Anwendung  kunstlicher  Uulfsmittel  die  erforderliche  Ad- 
Utoimi  M  «nielen,  um  die  Widerstände  n  tiberwinden,  welcbe  sieh  bei  einem  2nge  too 
2  Penoneuwagen  mit  SO  Personen  im  Gewichte  von  IG  Tonnen  auf  einer  Steigung  von  75« 
ergeben.  Zur  Beförderung  dieser  Last  sollte  eine  mit  entsprechender  Zugkraft  versehene 
Ib  Tunuen  schwere  Tenderloconiotive  mit  2  gekuppelten  Acbseu  verwendet  werden.  Ks 
ergab  rieb  somit  ein  totales  Zuggewicht  von  34  Tonneu.  Der  Zugwiderstand  anf  horinon- 
taler  Bahn  beträgt  erfahrungsmässig  nicht  über  l>  Kilogr.  per  Tonne,  auf  »Itn  Steigungen 
wächst  der^lbe  pro  Mille  äteigong  um  1  Kilogr.  und  steigt  somit  bei  der  Maxi  mal  Steigung 
von  75VQf  Mif  81  Kilogr.  Der  Widerstand  des  ganzen  Zuges  von  34  Tonnen  beträgt  dem- 
naeh  2754  Kilogr.  und  erfordert  bei  «nnem  AdbiakNUgewiobt  von  18  Tonnen  einen  B^oagn- 

27.')  I 

eo4$ffleienten  von   .         =0,153.    Durch  Ven;lilehung  der  Leistungen  von  Locomotiven 

auf  anderen  Bahnen  mit  starken  Steigungen  wuide  sodauu  nachgewiesen,  dass  der  Keibuiigs- 
ooflfflnient  bei  gflnitlgeni  Sebienensustand  bis  anf  0,20  steigt,  bei  nngflnaUgw  Witternng  aber 
bis  auf  0,12  sinkt.  Im  letzteren  Falle  ist  jedoch  kein  so  starker  Zudrang  von  Passagieren 
zu  erwarten,  so  dass  dann  ein  Wagen  genügen  würde;  überdies  könnte  man,  wenn  nöthig, 
mit  Sauden  die  Adhäsion  steigern. 

Aus  diesen  Uutersuchuugeu  ergab  sich  somit  die  Möglichkeit,  Rampen  von  75*/m  mit 
gewöhnlichen,  lediglich  auf  dem  .Vdliäsionsprincip  Ixruhenden  Locomotiven  zu  ersteigen,  vor- 
ausgesetzt, dass  die  angehängte  Last  entsprechend  ermässigt  wird.  Bei  der  Thalfahrt  wir- 
ken die  Zugwiderstände  der  flchwerkraft  entgegen,  und  ist  deshalb  sum  Anhalten  «iann 
Zuges  weniger  Adhäsion  nothwendig,  als  zum  .\ufwärtsfahren,  falls  die  gleiche  Geschwindig- 
keit eingehalten  wird.  Wenn  dio  Locomotive  im  Stande  ist,  den  Zug  hinaufzuschafTen .  so 
muss  sie  ihn  auch  oline  Mithülfe  der  Wagenbremsen  anhalten  können.  Uebrigens  wurde  als 
selbstverstindlieh  angeoommen,  dass  sämmtliehe  Wagenräder  mit  Bremsen  Tonehen  werden. 
Unter  diesen  Umständen  kounte  man  die  volle  Beruhigung  haben,  dass  Gefälle  von  T^",ov 
auch  mit  Sicherheit  bergab  befahren  werden  könurn.  wenn  diejenige  Geschwindigkeit,  welche 
bergauf  eingehalten  werden  muss,  beim  Bergabfahitu  uicht  Uberschritten  wird. 

Die  SaehTersUndigen  gtiangten  deshalb  flbereinstimmend  zu  der  Anrieht,  dass  die  in 
Aussicht  genommene  Bahnlinie  mittelst  gewöhnlichrr  auf  dem  Adhäsionsprinoip  beruhender 
Locomotiven  befahren  werdeu  könnte.  Um  einen  möglichst  sicheren  Betrieb  zu  erzielen,  sollten 
die  Wagen  bergaufwärts  nicht  gezogen,  sondern  geschoben  werden,  umgekehrt  bei  der  Thal- 
fahrt lihiter  der  Loeomotive  stehen  und  femer  die  Loeomotiven  ausser  den  gewöhnlichen 
Bremsen,  mit  welchen  auch  alle  Wagen  versehen  wiren,  noch  Lufkbremsen  oder  G^gendanpf- 
bremscn  erhalten. 

Als  Spurweite  wurde  die  Momulwelte  von  1",485  empfidilen. 

Obwohl  ce  nach  iliesem  Gntachten  sullssig  ersehien,  die  Bahn  sehen  vom  Fusse 
des  Berges  an  mit  der  Maximalsteigung  von  7r)"/|)y  ansteigen  zu  lassen,  so  glaubte 
nuku  doch  diese  Steigung  nicht  auf  den  ganzen  Abhang  ausdehnen,  sondern  im  Interesse 
einer  grossere«  8idi«heit  «nf  efaie  mOgU^Ast  kurie  Streeke  besehnnkea  tu  tollen.  Nneh 
llageien  ^tudUsn,  welehe  dnroh  die  didit  bewaldeten  Abhinge  sehr  ersefawett  wurden,  ergnb 


Digitized  by  Google 


IV.  4.  SBCOVOÄBBAHMBlf  MIT  VBBIBN  LOCOMOTITBN. 


479 


sich,  dass  man  auch  an  dem  oberen  steilen  Theii  des  Berges  mit  70%o  auskommen  künne, 
wenn  man  darauf  verzichte,  die  Höhe  des  Plateaus  zu  erreichen,  auf  welchem  gegenwärtig 
in  neue  HMel  steht,  und  ai«h  damit  begnflge,  die  Station  .«twas  tieftr  am  Alkhaoge  des- 
selben zu  legeu.    Ueberdies  hätte  dieses  Plateau  nur  mit  einer  Serpentine  von  weniger  als 

lOü"  UalbiiiesstT  erreicht  werden  können.  Mit  HUcksicht  auf  eine  zweckraitssipe  Construc- 
üon  des  ganzen  Fahrmateriald  schien  es  aber  angemesueu,  eine  ao  ücliarle  Curve  zu  ver- 
Bitidee. 

Bei  der  Wahl  des  Stationsplat-ces  in  Zürich  wurde  in  erster  Linie  eine  nv'iglicliste 
Annäherang  an  das  Verkehrsceotrum,  und  in  «weiter  Linie  eine  Mitbenutzung  oder  ein  Au- 
lebnen an  ia»  Station  Enge  angestrebt.  Die  dalun  zielenden  Projecte  schdterten  jedoch  an 
den  groiseo  Kosten,  und  es  wurde  deshalb  der  gegenwärtige  Platz  gewählt. 

Von  diesem  Platz  ausgehend  überschreitet  nun  die  Linie  mittelst  eiserner  Hrüeken 
die  linksut'rige  Züriohseebabn  und  den  oft  wilden  Gebirgsstrom,  die  Öihl,  gewinnt  allmählich 
■it  20,  30,  40,  und  50%o  ansteigend  den  Fnss  des  Berges,  ersteigt,  sieh  westlidi  bin<- 
deh«id,  mäi  5&Voe  bewaldeten  Abhang,  wendet  lieh  dann  im  sdiarf«  n  Hegen  links, 
hierauf  wieder  rechts  auf  die  südliche  Seite  des  Bernes,  immer  steiler  anstei^^end  bis  zu  der 
mehr  als  einen  Halbkreis  bildenden  und  in  einer  Steigung  von  Oi"/^o  liegenden  Balmcurve 
liei  BSmtßkxm,  ron  da  geht  sie  aoehmais  anf  den  nOrdliohen  Ahha*g  llber,  WMidel  dann 
weiter  am  Kamm  liinaaf  mid  enreioht  nletst  mit  der  Maximalstaignag  von  70*/««  die  Station 
Uellil»erg. 

Daa  Lingenprofil  der  Bahnlinie  ist  auf  Taf.  LXXIU,  Fig.  7  dargestellt. 

Die  Länge  dar  gansen  Bahn  beträgt  9167  Meter,  davon  liegen  4302"  {41%)  in 

gerader  Linie  und  •1S<»5'"  53^)  in  Curven.  Als  Minimairndius  ist  auch  iuif  der  grössten 
Ütaigung  derjenige  von  150"*  angenommen;  in  der  Bahncurve  bei  Üinglikon  musste  jedoch 
aaf  135"  htenntergegangen  werden. 

Die  Höhendifferenz  zwischen  den  beiden  Stationen  beträgt  399  Ueter ,  die  ganze  zu 
ersteigende  Höhe ,  einschliesslich  der  Gegensteignng  bei  dem  üebeigango  Ober  die  links- 
ufrige  äeebahn  40 

Avaser  den  beiden  Bndstationen  sind  keine  weiteren  Stationen  in  Avssiflht  genommen, 

weil  einerseits  die  Iiierza  geeigneten  Stellen  von  den  Ortschaften  entfernt  und  überdies  schwer 

zugänfrlich  sind,  andererseits  wegen  der  beschriinkten  Leistuni^sfiihi^'keit  der  Locomotiven. 
auf  so  htarkeu  Steigungen  keine  regelmässige  Beförderung  vou  und  nach  Zwischenstatiuneu 
sogeaiehert  werden  Iconnte.  Dagegen  rind  am  Fasse  dm  Beiges,  anf  der  halben  Hohe  des- 
selben bei  Noahaus,  und  unterhalb  der  Kehrcurve  bei  Ringlikon  in  Expropriation  und  Unter- 
bau Ausweichstationen  angenommen,  deren  vollständiger  Ausbau  jedoch  erst  bei  eintreten- 
dem Bedürfnis»  stattiinden  wird.    Im  Uebrigen  wurde  die  Bahn  durchweg  einspurig  gebaut. 

§6.  Bthnkdrpor.  —  Die  Krone  des  Bahnkörpers  hat  ebe  Breite  Ton  3",  60,  die  Tiefe 
der  Seitengriben  beträgt  O^.GU,  die  normale  Dicke  des  Schotterbettes  ü"'.40.  Die  Bdschnn- 
gen  der  Dämme  und  Einschnitte  haben  in  der  Kegel  eine  Anlage  von  0"',5~1"',0  Höhe. 

Die  Grundfläche,  welche  zur  Herstellnng  der  Bahnanlage  erworben  werden  musste, 
belinft  sich  im  Ganzen  auf  237,573  Qoadratmet.,  davon  kommen: 

Auf  den  Bahnkörper  und  die  Stationen  145372  a"  oder  61,1^ 

•  die  MaterialgewbnongSpUtse   .    .    17<)<)t  -      -     7,4  - 

-  -    Wegeanlagen  n.  s.  w.   .    ,    .    2V>'J\2  -      -    11,4  - 

-  -    übrigen  Abschnitte  .    .    ♦    .    47Uü5  -      -    20,1  - 

Znsammen  237&7SQ"  oder  100  %. 

Die  dnrahsehnittiiohe  Breite  des  ganien  Bahngebiots  beträgt  somit  25",0  nnd  naeh 
Abrag  der  verfügbaren  Landabedinitte  20",  7. 

Bei  der  schon  Eingangs  erwähnten  ungünstigen  Heschafi'enheit  des  Bergabhanges 
mnssten  tiefe  Einschnitte,  noch  mehr  aber  hohe  Auffüllungen  möglichsl  vermieden  werden, 
wenn  nieht  Abmtsohnngen  entstehen  solltsn.  Dareh  sorgfältiges  Ansehmiegen  der  Linie  an 
die  Bodenfläche  suchte  man  zwar  solchen  Bewegungen  vonubcngen  und  zugleich  die  Erd- 
arbeiten und  die  Kunstbauten  auf  ein  Minimum  SO  bringen.  Ungeachtet  der  Annahme  klei- 
ner Krümmungshalbmesser  konnten  über  bei  einseinen  Maiden  nnd  Schlachten  grössere  Auf- 
ftlhmgen  nicht  vermieden  werden,  wenn  man  die  Lhrie  nieht  sehr  verawtaUen  wollte.  Wohl 
sndite  man  bei  der  AusfUmuig  dvreh  Ansehneidea  von  Stnibn  und  Entwissemng  des  Unter- 
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gmodcä  den  befUrchlft«-!!  Bewegungen  entgcgon  zw  wirken ;  allein  die  Stafeu  crwiesi-n  M' !i 
an  einigeu  Stellen  als  uutzlos,  weil  der  anscheinend  feste  Boden  in  grösserer  liefe  auf  eiocm 
steil  abfillleiiden  Untergraade  anfruhte  und  durah  die  Last  des  DanmMB  abgadrflelct  wurde ; 
lind  die  Entwüsserung  war  mitunter  nicht  wirksam  genug,  weil  das  Watter,  daa  an  nelea 
Orten  nur  durch  den  Unfcrgruiul  hindurch  schwitzt,  bei  trockener  Witterung  weder  anfge- 
fnnden  uuch  abgeleitet  werdeu  kuuute.  Der  in  den  Eia^chnitteu  gewonnene  oder  sonst  vec- 
fUgbare  Boden  erwies  sieh  aor  Herstellnng  der  Disame  gieiehfaUs  als  sehr  nngepigDet,  ia- 
dem  er  im  auf^relockerten  Zustande  die  afmospluirischen  Niederschläge  sehr  leicht  iu  sieh 
aufnimmt  und  Hüssig  wird^  bei  Frost  und  trockener  Witterung  dagegen  viele  leere  Zwischen- 
räume in  den  Auffüllungen  bildet,  die  später  starke  Setzungen  und  theilweise  Abrutscbuu- 
geii  zur  Folge  hatten.  Diese  nngtlnstige  Beschaffenheit  des  BaugroBdes,  in  Veririndang  nrit 
der  stets  wechselnden  Qcstalt  der  Bod«  nfliebe,  ndthigten  vielfseh  nur  Annahme  von  Curvea 
mit  sehr  kleinen  IvrOmmungshalbmeäseru. 

Die  gesammte  Brdbewegung  belSaft  rieh  aof  oa.  150,000  Cnbikmet.    Die  Schwie- 
rigkeiten der  Ausftlhruiig  lagen  nicht  sowohl  iu  der  Masse  des  zu  bewältigenden  Materials, 
als  vielmehr  in  der  schlechten  Beschaffenheit  desselben  und  in  dem  durch  die  starken  Ge- 
fälle erschwerten  Transporte.    Da  die  Einschnitte  selbstverständlich  nicht  von  Anfang  au 
anf  die  voUe  Hefe  vorgetrieben  weiden  lionntmi,  so  mnsBteii  bei  der  Anlage  Ton  RoIlbiäaeB 
Gafiilie  bis  auf  10^  und  darüber  angenommen  werden.    Die  Kollwagen,  ca.  1  Cubikmet. 
enthaltend,  waren  mit  Bremsen  versehen,  die  auf  beide  Käderpaare  wirkten.    Auf  diesen 
Kampeil  wurden  die  vollen  Wagen  nui-  mittelst  der  Bremsen  heruntergelassen,  wobei  aller- 
dUig«  nur  langsam  gefohren  werden  durfte.    Bi  aeigte  aieh  aber  andi  bei  diMon  stsrkea  I 
GeflUlen,  dass  die  Mitfadie  Adti.'tsion  unter  allen  Witterangsverhältnissen  zum  Hemmen  der 
Wiigen  hinreichte,  wenn  vorsichtig  getahreii  wurde,  und  es  gewährte  diese  WahrnehniuDg 
eine  Beruhigung  für  den  einstigen  Betiieb  der  Bahn.    Die  Räder  der  Koilwagen  bestanden  | 
aua  S^kngnn  und  zeigten  nach  Vollendung  des  Baues  eine  Icanm  wahrnehmbare  Ab-  i 
nutzung  ihrer  Oberfliebe.    Bergwftrta  wurden  die  leeren  Wagen  meiatena  mit  Fferdea 
befordert. 

f  6.  KuHltlNUltra«  —  Die  erfordarllohAn  Knnatbanten  wurden  grOtttcntfuils  aas 
Stmn  ausgefnhrt  mit  Ananahme  derjenigen,  bei  welchen  die  mangelnde  BShib  Eiaeneonstruetiea 

Teranlasste. 

Die  wichtigeren  Kunstbauten  der  Bahn  bestehen  in  einem  Viaduct  über  die  linksufrige 
Züridiaeebahn  mit  einer  liebten  Weite  von  11  ",6  und  einer  lichten  Hohe  von  4",  20;  in 

der  Ueberbiiickung  der  Sihl  mit  3  Oeflbungen  von  zuaammen  07"', S  lichter  Weit«,  zwischen 
den  Widerlagern  gemessen ,  mit  einem  continnirlichen  Facliwerkträger  und  der  zwischen-  i 
liegenden  Fahrbahn  versehen,  und  in  einem  gewölbten  mit  Einfallschacbt  und  Absturz  ver-  i 
aehenen  Dnrdilaaa  Air  den  Hubbaeh  von  l",5  lichtor  Weite  und  40  Met  Linge.  Ausacr- 
dem  wurden  unter  drr  Bahn  10  kleinere  Durehliase  von  O^^b  —  l'^b  lichter  Welle  OOd 
3  Durchfahrten  für  Waldwege  hergestellt. 

§  7.  Oberbau,  —  Der  überbau  iiat  die  normale  Spurweite  und  besteht  ans  breitbasigeu  '| 
Schienen  Im  Gewicht  von  30  Kilogr.  per  lfd.  Meter,  w«lehe  mittelst  Haicennageln  und  Dster-  | 
platten  auf  Querschwollen  befestigt  und  an  den  Enden  mit  einer  kräftigen  Laschenverbin-  j 
duug  versehen  sind.    Die  Anschliissflächen  der  Laschen  am  Kopf  und  Fuss  der  Schienen 
haben  nämlich  nur  eine  Neigung  von  1  :  ö  und  gewähren  deshalb  gegenüber  den  sonst  ab- 
liehen ateileren  Anaeblunfliehen  aehon  bei  mässigem  Anaiehen  der  Laedienbolaen  eine  leib'  I 
fe^te  V'«  rl):ndung  unter  sich.    Dif  f^tüsse  .sind  schwebend  angeordnet  zwischrii  zwei  o>Met 
von  einander  entfernten  Querschwelleu,  während  die  Ubrigeu  Querschwellen  ü'",!)  von  Mitt« 
au  Mitte  entfernt  liegen.    Um  ein  Lockerwerden  der  Laschenlralzen  au  verhindern,  sind 
unter  den  Muttern  derselben  eiserne  Unterlagsplittchen  angeordnet,  welche  an  einem  (tar 
beiden  Enden  mittelst  eines  Meisseis  anf-rcbogen  werden  können;  d;is  Verhalten  der  Stosii- 
verbindungen  ist  aber  der  Art,  dass  voraussichtlich  von  diesem  Mittel  kein  Gebrauch  ge- 
macht werden  mnss.    Auf  einer  der  Stoesschwellen  sind  walamierae  ünterhigsplatten  ange- 
bracht, mit  je  zwei  I.<dchern  an  der  äusseren  and  einem  Loeh  an  der  inneren  Seite  dtr  | 
Schienen  zur  Aufnahme  starker  Hakennägel.    Die  Einklinkungen  sind  stets  thalwärts  .ange- 
ordnet.   In  den  stärkeren  Curven  li^t  in  dem  äusseren  Schieueustrang  auf  jeder  (^uer- 
aehwdle  eine  Unterlagsplatte,  um  alle  3  Hakennigel  gegen  daa  idtlidie  Auabiegen  der 
Schienen  in  Mitleideiaehafk  au  aieben.  Daa  Oeatinge  zeigt  dann  auch  eine  groMC  Feiti^Mit 
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gegen  verticale  ud  MitUclie  VeraoliielNiiigeii.    Die  fidueaeaetOMe  lind  b«i  dem  Befidiran 

küuiu  fühlbar. 

Die  Sehwelk»  (frtastmdieib  von  Bnehenbols  imd  naeh  dem  Verfohren  von  Dr.  Bon- 

cberie  mit  Kupfervitriol  imprfl^tiirt)  haben  eine  Länge  von  2", 4,  eine  Breite  von  0™, 21  — 
o'».24  und  eine  Dicke  von  0».  14").  Fig.  5  auf  Taf .  LXXll  zeigt  da»  äetiieneoprofil  und 
die  Befeatiguugtimittel  in  halber  natUrUcher  Urosüe. 

Die  8«^ieneii  beetelieD  ais  Waheiaen  und  gestetten  ueh  den  vorgeooiimieiraii  Probeii 

fiiif  Achsenbelastting  bis  auf  10  Tonnen;  sie  wurden  den  Stahlachteuen,  weiclie  bei  gleicher 
Tragfähigkeit  bekanntlich  um  ir>  -18,%  leichter  hätten  angenommen  word»  n  dürfen,  haupt- 
afehlieh  deshalb  voi^ezogen,  weil  sie  wegeu  etwas  grustterer  Masse  den  Krschutteruugeu  besser 
widerstehen  und  leichter  oach  den  venchiedenen  KrAmmongshalbmasaeni  gebogen  werden 
knnnen.  bekanntlich  sind  SUihlschienen  in  letzterer  Rezichun^'  sehr  iingcfflgif^  und  erleiden 
kicht  Brach«.  Die  (Jurvenschienau  wurden  einlach  durch  I«iiederdrUckeu  mittelst  ilebeUi  und 
durch  Uammenohllge  anf  die  dne  Kante'  des  Sehienenftaflses  gebogen.  Die  Continuität  des 
UeBtiages  lässt  nichts  zu  wünschen  übrig.  Mit  KUcksicht  auf  den  kurzen  Radstand  der 
Fahrzeuge  und  die  während  des  Hotriebs  von  selbst  sich  ergehende  Vermehrung  der  Spur- 
weite ist  in  den  Cuiveu  eine  sehr  geringe  Krweiterung,  dagegen  eine  starke  Ueberhühung 

des  äusseren  ächienenstranges  inne  gehalten,  erstere  nach  der  Formel  «  ™'  ^1^'  ^''^ 

nach  der  Fbnnel  ^      ^  berechnet,  wobei  A  doi  Radstand  der  Locomotive  gleldi  3  Met., 

e  die  Geschwindigkeit  in  Kilom.  (16—20  Kilom.  per  Stunde  je  nach  der  Lage  der  Corven) 
und  R  dm  HalbmesMr  der  Krflmmongui  bedeutet.    Die  deh  himans  ergebeaden  Maasae 

ent.sprecben  vollkommen  den  Verhältni.sHen  des  Betriebes.  Das  Befahrai  anf  den  stärksten 
Cnnren  tindet  ohne  erhebliche  Seitenreibung  der  Spurkränze  statt. 

Die  Ausweichgleise  sind  mit  Kadieu  von  150  Met.  gelegt;  die  Kreuzungsspitzen  haben 
eine  Neigung  tob  1  :  8.  Die  Weiehen  smd  aaeh  der  aUgeiminen  ttbliidien  Oonstraelion  idt 
zwei  gleich  langen  unterschlagenden  Zungen  versehen  und  liegen  mittelst  gusseiserner  Sättel 
auf  hölzernen  Kosten;  die  Herzstücke  bestehen  aus  gewöhnlichen  Schienen,  die  auf  Blech- 
plattea  von  0*"  Dicke  aufgenietet  sind.  Die  Länge  der  Answeiobgleise  ist  so  gewählt,  dass 
vom  Anfing  der  Weiche  bis  ans  finde  der  Herzstttcke  4  Schienen  von  U  Met.  Länge  gerade 
.tnsreichen.  so  das-s  das  Einlegen  von  Weichen  in  alle  mit  normaler  Schienenliinge  gelegten 
(ileise  nach  Wegnahme  der  entsprechenden  Anzahl-  Schienen  ohne  Weiteres  erfolgen  kann. 
Drduehetben  kommen,  da  die  Hasehinen  vor-  irie  ritekwirts  üüiren  kffnnen  nhd  ihre  8tel- 
IPBg  ZU  den  Wagen  bei  der  Bergfahrt,  wie  bei  der  Tbalfahrt  die  gleiche  ist,  nicht  vor. 

§  8.  Locomotiven.  —  Die  vortheilhaftcöteu  Loconiotiven  fiir  starke  Steigungen  sind 
bekanntlich  Tenderlucumutiveu,  bei  welchen  das  ganze  Gewicht  mit  Wasser  und  Brennma- 
terial odtwirkt,  und  die  bei  mfigliebst  geringem  Gewichte  dne  grosse  Heixfliebe  besitxen. 
Sollen  aber  sulelic  Maschinen  auf  das  höchste  Maass  ihrer  Leistung  gebracht  werden,  so 
mflssen  sie  in  allen  Theilen  den  eigenthümUchen  Verhältnissen  der  Bahn  angepasat  werden, 
für  welche  sie  bestimmt  sind. 

Als  Minimalleistnag  wurde  verlangt,  dass  die  Locomotiven  nnter  allen  Witterongs- 
veriiältiiissen  eine  Last  von  wenig.stens  IG  Tonnen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  Kilomet. 
per  Stunde  auf  die  Höhe  des  Berges  befördern.  Auf  den  Steigungen  von  mehr  als  öO^'/oo 
und  in  den  Corven  von  weniger  als  t8<P Halbmesser  durfte  die  Geschwindigkeit  auf  t  G  Kilomet. 
hemntergehen,  und  bei  unglin.stigeu)  Zustande  der  Schienen  gesandet  werden. 

Die  grösste  Schwierigkeil,  eine  kräftige  und  ökonomisch  arbeitende  Maschine  herzii- 
steiles,  bestand  augenscheinlich  in  dem  durch  die  starken  Cuiven  beschränkten  Kadstand. 
Alle  Versoebe,  das  Befahren  scharfer  Onrven  dnreh  Maseblnen  mit  grossem  Radstand  und 
beweglichsia  Achsen  zu  ermöglichen,  haben  bis  jetzt  immer  nur  zu  complicirteu ,  steten 
Reparaturen  unterliegenden  und  kostspieligen  t'onstructionen  geführt.  Lange  Kessel  dürf- 
ten wegen  der  bedeutenden  Unterschiede  im  Wasserstande  beim  Betahren  von  so  staiken 
Steagongen  ohnehin  nieht  in  Aawendnng  kommen.  Bs  war  somit  geboten,  Masebhien  mit 
möglichst  kurzem  Hadstand  und  festgelagerten  Achsen  zu  wählen. 

Mit  Hdeksicht  auf  die  in  den  stärkeren  Curven  angenommene  geringe  Geschwindig- 
keit von  10  Kilom.  wurde  ein  Kadstand  von  2"', 25,  beiiäutig  die  anderthalbfache  Katfer- 
nang  der  Coalaetkreise  der  Rider  als  angemessen  und  snliss^  eraehtst. 

HaaAMk  S.  ly.  BiantekB-TMkRik.  V.  31  * 
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Zur  Erzielun;^  einer  ausreichenden  Verdainpfuugsffihigkeit  mussten  die  kurzen  KvmA  ' 
mogliclist  grosse  Roste  und  grosse  directe  Ueizflächeo  erhalten  und  für  den  höctisteu  zu- 
IlMigen  IHunpfdmck  von  12  Atmospbiren  oonstniirt  werden.  Durah  AiraaliiDe  kldiwr 
TreibrJider  'von  0",S() — l",*»!)  Durchint'sseri  und  das  dadurch  bedingte  rasche  Koibenspiel 
konot«  eine  lebhafte  Verbrennung  uud  zugleich  eine  voitheilluillte  VerwesduDg  des  Dampfe« 
enreielit  werden.  Kleine  lUlder  ludien  flberdies  den  Yorfheil,  etwu  Idehter  dvreh  die  Camn 
zu  gehen  und  weniger  zu  gleiten  als  grosso,  dürfen  aber  allerdings'  auch  nicht  zu  stark 
belastet  werden.  Hinsichtlich  der  Zuhl  der  Rüder  blii  b  den  Lieferanten  freigestellt,  1  oder 
tir&drige  Locomotiven  vorzuschlagen,  vorausgesetzt,  dai>s  bei  den  erstereu  die  Belastung  nicht 
mehr  tig  10  Tonnen  pro  Aehie  betrege.  Wein  eineneUs  die  4ridrigeii  HaaehineB  ein  mög- 
lichst geringes  Gigengewicht  und  ein  leicbteroi  Passiren  der  Cnrven  erwarten  liessen.  >o 
haben  andererseits  Maschinen  mit  dreifach  gekuppelten  Ach.sen  die  nicht  gering  anzuschla- 
gen4$u  Vurtheile  einer  geringeren  Belastung  der  ächieneu  uud  einer  etwas  grösseren  Adhäsion. 

Um  die  Geaehwindlgkeit  der  Zflge  bei  der  Thalfahrt  nieht  nur  leidit  ud  aiehnr, 
sondern  auch  mit  möglichster  S^chonung  der  Räder  und  Schienen  reguliren  zu  können,  nUMle 
die  Hemmung  wesentlich  in  den  Bewegungsmechanismus  verlegt  und  durch  Anwendung  von 
Gegendampf  oder  durch  Comprimiren  atmosphärischer  Luft  bewerkstelligt  werden.  Zn 
grösserer  Sicherheit  lolitai  die  LocomotiTeB  ahar  gleiehwolil  mit  lorlftignn  und  aohnell  wirken- 
den Backenbremsen  versehen  werden. 

Auf  Grundlage  obiger  Bedingungen  wurde  sodann  das  Programm  für  die  Liefemag 
der  Locomotiven  festgestellt  und  eine  Anzahl  bekannter  Fabriken  um  Eingaben  ersucht. 

Herr  Kraasa  in  Mllndien  hraehfe  daoadi  «Im  Oonatraction  in  Vorschlag,  denn 
Verlilltnisse  den  aufgestellten  Bedingungen  vollkommen  entspraeh,  und  ttlmmafam  am^  die 
Garantie  der  bed!M!"  !i'  II  Lt  i^tiuifr.sfUhigkeit. 

Diese  Locuuiouveu  sind  auf  Taf.  LXXll  in  Fig.  1 — 1  dargestellt;  dieselben  haben 
drd  awisehen  PenerbHebse  mid  Banehlcammer  liegende  verkuppelte  Aduen.  INe  Rahmea 
li^eu  innerhalb  der  Küder,  die  Cylinder  horizontal  ausserhalb,  die  Stenerung  ist  ebenfalU 
anssenliegend .  Die  unter  dem  Kessel  liegenden  und  mit  dem  Rahmen  verbundenen  Wasser- 
kasten haben  einen  Fassungsraum  von  2,75  Cubikmet.  Die  Kohlenkasten,  ca.  600  Kilugr. 
entimlteod.  dnd  auf  beiden  Seiten  des  Fahrerstandes  angelwacht.  Das  game  Gewisht  der 
Maaehinen  nebst  Vmrrithen  wird  somit  zur  Adhilsion  benittst. 

Die  Hanptmaasse  dieser  Maschinen  sind  folgende: 

Kostfläche    .     .    ".  1,0  □" 

Directe  ileiztlitche  4,95  - 

Indirecte     -    67.35 

Totale         -    72,30  - 

Grösste  Dampfspannung  ....    12  Atmoephiren 
Oylinder-Dnrehmeaaer     ....  320 

Kolbenhub   540  - 

Treibrad-Durcliniesser     .    .    ,    .    910  - 

Grösster  Achscnstaud     ....  200U  - 
Gtowieht  der  Haadiine,  leer     .    .     19  Tonnen 

-       -        -     mitVorrftthen  24—25  - 

Der  Rost  ist  f(lr  Steinkohlenfeucrung  eingeriehtet  und  mit  Rost^täbeu  von  13"""  Dicke 
und  gleich  grossen  Oetfnungen  versehen.  Der  Aschenkasten  ist  hinten  uud  vorn  mit  ver- 
stellbaren LnftkUppen  versehen.  Die  FenerbOehse  besteht  ans  Kupferplatten  von  14  resp. 
24"""  Dicke;  die  DeAe  ist  durch  Hängebolzen  mit  der  direct  an  den  Langkessel  sich  an« 
schliessenden  äusseren  Wand  verbunden.  Der  cylindrisclie  Theil  des  Kessels  hat  einen 
Durchmesser  von  1200'°'",  eine  Länge  von  2800"""  und  besteht  aus  Eisenblechen  von 
IS"**  Dicke;  die  SiederOhren,  von  Eisen  mit  Knpferstntien,  haben  einen  äusseren  Durch- 
messer von  14""".  Die  Capacität  des  Kessels  betrtgt  2,70  Cutnlcmet.  Das  Verhiltnim  der 
directen  HeizHäche  zur  indirecten  ist  wie  I  :  l.H. 

Das  Admissionsrohr  befindet  sich  im  vorderen  Theile  des  Kessels;  der  R^ulator  be- 
steht ans  einem  Ventil,  das  vom  Fahrerstände  aus  mittelst  einer  Scbranbenspindel  bewegt 
werden  kann,  und  sitst  in  einem  eij^^enen  Oeh&nse  in  der  Rauchkammer.  I)<  r  Kessel  bat 
somit  keinerlei  Ansitae  oder  Dttrohbreehungen,  welche  dessen  äotiditit  beeinträchtigen  IcAonten. 
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Die  Auflagerung  des  Kessels  findet  in  drei  Punkten  statt :  Mittel-  und  Hinteraehse 
luUieu  zwei  gemeinsobaftlicbe  Langfedern  ,  welche  direct  auf  deu  FederütUizen  der  Achsen 
nÜMB  und  in  dormi  Mitte  der  Rahmen  anfgebftiift  ist:  der  Vordertheil  der  Maeebioe  ruht 
auf  einer  Querfeder.  die  mit  ihren  Rnden  auf  den  Achsbuchsen  liegt  und  in  der  Mitte  die 
Maaclime  stutzt.  Üie  Unebenheiten  der  Bahn  sowie  die  Veränderungen  d<M-  Federn  können 
tOuH  keinen  erheblichen  Einflusä  auf  die  Belastung  der  einzelnen  Achsen  und  Käder  auü- 
Ibeo.  Die  Hinterachse,  welche  venaOge  ihrer  Stdianf  sn  der  aberhlngesden  Feaerbttehw 
etwas  mehr  helastet  ist,  .-iN  die  beiden  anderen,  dient  als  Treibachse  und  ^T-^tatttt  eine 
grosse  Läuge  der  i  reibütauge.  Die  kleineu  Käder  und  der  kurze  Acbsenstand  ermügiicheo 
du  Befidires  sehr  starker  Carven. 

Die  Hemmung  der  Locomotive  bei  der  Thalfahrt  wird  durch  i  nnpriinirte  Luft  be- 
werkstelligt. Wenn  der  Kef;ulat()r  f^eschlossen  ist  und  die  Kolben  durch  (ii<-  abrollenden 
Treibrflder  in  Bewegung  gesetzt  werden,  also  leer  laufen,  saugen  dieselben  durch  die  Dampf- 
ametvOaniag  die  luesere  Luft  an.  Damit  aber  nieht  Baach  ond  Raas  durch  das  Bhwrohr 
in  die  Cyllnder  gelangen,  sind  an  den  Ausströmiingskammem  selbst  Luftventile  augebracht, 
welche  vom  FOhrerstande  aiH  jreöffnet  wiM-dcn  können.  Die  in  die  Cvlinder  eintretende 
ioasere  Luft  wird  bei  der  Linkehr  der  Kolben  abgeschlossen,  comprimirt  und  in  die  Dampf- 
einstrOmmgarohn»  gedrOekt.  Da  der  Regnlator  dnreh  die  Sehranbenspfaidel  surdckgehalten 
wird,  so  kann  die  rnmpriuiirtc  I.iiff  iiiclit  in  den  Ke.sscl  ;_'f'!angen,  dagegen  ist  oben  auf 
dem  Eegulatorgehause  ein  Lufthalm  angebracht,  durch  welchen  man  ebenfalls  vom  Fuhrer- 
itaade  US  die  Luft  nach  Belieben  entweichen  lassen  kann.  Auf  diese  Weiae  wird  durch 
ifie  Compression  der  Luft  ein  Widerstand  gegen  die  Bewegung  der  Huehine  erzeugt ,  wel- 
cher hinreicht ,  nicht  nur  die  (Jeschwindif;keit  des  Zuges  beliebig  zu  veriniuderu ,  sondern 
auch  deu  Zug  auf  den  st&rksten  Gefällen  zum  Aubalten  zu  bringen.  Um  die  Erhitzung  der 
Cjrlinder  vnd  Kolben  sn  Termdden,  wird  von  einem  BehXlter  ans  Wnssor  in  die  Cyltaider 
geleitet ,  das  die  entwickelte  Wärme  absorbirt,  theilweise  verdampft  nnd  mit  der  Luft  aus- 
str'"'iiit.  Im  Weitereu  sind  die  Maschinen  auch  mit  Hebelbrenisen  ver.sehen .  welche  mittelst 
ßackea  von  ätahlguss  auf  die  V'urder-  und  üinterräder  wirken  uud  durch  blosses  Umlegen 
der  Hebel  angenblicklich  b  TbJltigkeit  gesetst  werden  ktenen.  Diese  Bremsen  weiden  in 
der  Hegel  nur  auf  kleineren  GeföUen  uud  auf  den  Stationen  benutzt,  auf  den  stirkersn  Oe- 
flUleo  findet  die  Hemmung  fa^t  ausschliesslich  mit  der  Luftbremse  statt. 

Die  Umsteueruug  wurde  anfänglich  mittelst  eines  Hebels  bewerkstellig^,  der  jedoch 
dnreh  eine  Sdiranbe  ersntnk  wwden  nnssCe.  IMa  Nethweoffigkeit  dieser  Aendernng  ergab 
sich  namentlich  bei  der  Anwendung  d<'r  Luftbremse  wahrend  der 'Hialfahrt ;  der  Hebel  steht 
alsdann  nach  vorwärts,  während  die  Schieber  die  Tendenz  haben,  denselben  uach  rückwärts 
sn  reisaen.  Bei  dieser  Aenderung,  die  behofs  Regulirung  der  Bewegung  in  der  Stellung* 
des  Hebels  vorgenommen  werden  sollte,  trat  die  Gerahr  ein,  daas  der  Hei)el  zurtl«-kgeworfen 
werden  nnd  den  Führer  verletzen  konnte.  Die  Schraube  gestattet  dagegen»  alle  Aenderim- 
gen  mit  grosser  Leichtigkeit  vorzunehmen. 

Behnfs  Vermehrang  der  Adhision  sind  die  Maschinen  mit  einer  besonderen  Vorrieb- 
tnmg  lun  Beinigen  der  Schienen  Teraehen  worden.  Bekanntlich  zeigen  von  Hegen  nbge- 
waschene  Schienen  beinahe  ebenso  grosse  Adhäsion  als  ganz  trockene,  wiihn'ud  blotäs  ange- 
feuchtete Scbieuen,  an  denen  Staub  und  Rost  haftet,  sehr  leicht  ein  Gleiten  der  Treibräder 
veranlasssD.  Um  ^em  solehen  Znstand  der  Scbioien  su  begegnen,  ist  nnn  die  Einriebtang 
getroffen,  dass  dieselben  entweder  durch  einen  Strahl  heissen  Kesselwassers,  oder  auch  dnreh 
die  Injecteure  bespritzt  und  abgewaschen  werden  ki^nnen.  Zu  dem  Ende  hin  gehen  von  den 
Speiseköpfen  aus  kleine  Köhren,  uud  zwai*  von  dem  einen  nach  vorwärts,  von  dem  anderen 
nneh  rlekwlrls  auf  ^  Sehienen  hmnnter,  denn  Hflndungen  dieselben  in  sehiefer  Riehtnng 
treffen  und  möglichst  nahe  bestreichen.  Ueberdies  sind  die  Maschineu  vorn  und  hinten  mit 
Sandkasten  versehen,  damit  die  Räder,  vor-  wie  rückwärts,  mit  Sand  versehen  werden 
lUtanen. 

Da  die  Locorootiven  nicht  gewendet  werden,  so  ist  zum  Schutze  des  Maschinenper- 
sonals der  Führerst^md  sowohl  un  der  hinteren  wie  an  der  vorderen  Seite  geaciüossen  und 
mit  Fenstern  verseilen,  und  nur  an  den  seitliehen  Eingängen  offen. 

Um  die  tief  hinuntergehenden  Treib-  und  Kuppelstangen,  sowie  die  Cyliuderhähne 
vor  Bescfaidignngen  darch  auf  der  Bahn  liegende  Irainde  Kitoper  an  sehfltxen»  sind  inner- 
halb der  Gylinder  breite  Bahnrinmer  von  Winkeldsen  In  Form  änes  liegenden  Rahmens 
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angebracht.  Im  Uebrigeii  ist  das  Profil  des  lichten  Raumes  durch  nichts  beschränkt,  uud 
entsprorhon  iVw  Maschinen  in  allen  Theilen  den  einheitlichen  Vorschriften  für  den  dnrch- 

gehenden  Verkehr. 

Bei  einer  Belastung  von  25  Tonnen,  gleich  ihrem  Eigengewichte,  mflasen  die  HascU- 
nan  anf  der  Steigung  Ton  10^^  eine  Zugkraft  von  50  X  75  »  3750  Kikgr. 


und  wird  dabei  die  Adliäsion  mit  =  0,150  in  Anupruch  genommen.  Berechnet 

man  den  BflSsot  des  Dampidraeks  anf  die  Kolben  naeh  der  bekannten  Fonnd     ^ '  .  ie 

welcher  für  den  vorliegenden  Fall  //  der  Dampfdruck  im  Keasel  mit  1 2  Atmosphären,  d  der 
Dorehmeseer  der  Cjrlinder  mit  32*",  /  der  Hnb  mit  54«",  D  der  Dorehmeaser  der  Bider  ! 

mit  91""  einzusetzen  ist,  vnd  nimmt  man  den  mittleren  Dampfdnick  in  den  Cylindem  n 
O.Oü  der  Kesselpressung  an,  den  inneren  Widträtand  der  Maschine  seihst  su  16  Kikgr.  per 
Tunue,  so  ergiebt  sich  eine  effective  Zugkiaft  von  3975  Rilogr. 

f  9.  Wagen.  —  Bei  der  Coostmelien  der  W  a^en  anebte  man  dorefa  sweekailai^ie  An- 

eidnnngen  und  dnrch  Verwendung  vorzüglicher  MaterlnlieiB  dta  Oendcht  derselben  m^cbt 

zn  vermindern  und  ein  leichteH  Durclifahren  der  ('nrven  zn  erzielen,  im  (Ihrigen  aber,  wi«- 
b«i  den  Maschinen,  die  einhettlicücn  Vurschrifteu  fUr  den  durchgehenden  Verkehr  einzuhalteu. 

Die  auf  Taf.  LXXIIl  in  Fig.  1  —  5  dai^estellten  Personenwagen  haben  Einsteige- 
treppen mit  Perron  an  den  Stinnrinden  und  eineu  durchgehenden  Gang.    Sie  sind  gedeckt 
und  ringsum  mit  Fenstern  versehen,  was  denselben  ein  freiindliclies  Ansehen  giebt  und  den 
Ueiaenden  eine  freie  Aussicht  gestattet.    Die  Wagen  enthalten  nur  eine  Clasae;  sie  haben  ' 
8  Reihen  nngepolsterte  Blnke,  von  weleken  je  2  tind  2  einander  gegentlber  st^en  und  der  i 
Art  angeordnet  sind,  dass  anf  der  einen  Sdte  des  Ganges  2,  auf  der  anderen  Seite  3  Sitz- 
plätze sich  befinden.    Auf  einen  Wagen  kommen  somit  40  Sitzplätze.    Die  Sitze  selbst  be- 
stehen aus  geschweilten,  der  Form  des  menschlichen  KOrpers  entsprechenden  Latteubänken 
aus  gefimiaelem  EäiAienlkols,  mit  Gestellen  von  Winkeleieen.  Von  den  Torhandenen  9  Wagen 
sind  3  durch  eine  verselllieasbare  Thtlr  in  2  Al>theihingen  geschieden,  von  welchen  die  eine 
fdr  Haucher,  die  andere  für  Nichtraucher  bestimmt  ist.    Dif^iolbcn  piithalten  zugleich  einen 
am  Wagenkasten  zwischen  den  liäderu  aufgehiingteu  Behälter  für  Gepäck.     Das  Gerippe  i 
des  Kastens  ist  von  Esehenboli;  VWImgem  nnd  Verschalungen  beliehen  ans  Pqipel-  oder 
Tannenholz.  Die  äussere  Verkleidung  itt  ans  Blech  hergeatnUt.  Die  Dieher  rind  ndt waaser-  I 
dichtem  Segeltuch  überzogen.  ! 

Die  Längttträger  der  Gestelle  bestehen  aus  I-Eiseu,  die  Bulierbalken ,  Querträger  ! 
md  DiagonalvendeiAuigeii  ans  U-Biaea;  die  Zugstangen  sind  durchgehend,  and  wie  die 
Bnflinr  mit  Spiralfedern  versehen. 

Die  Räder  bestehen  aus  schmiededsemen  Badstemen,  die  Radreifen  aas  Poddelstsbl, 

die  Achsen  am  bestem  Feinkorneisen. 

Die  Hauptdimensionen  uud  Gewichte  der  vun  Schmied  er  «Sic  Mayer  in  Karlsruhe 
geiieferlea  Fenmienwagea  sind  folgende: 

Aebaeastand   2800"* 

*    Raddurchmesser  610- 

Aussenlänfire  des  Kastens  .'»740  - 

Aeussere  Breite    3000  - 

Hohe  vom  Fnieboden  bla  anr  Decke  2100  - 

Qewieht  der  Wagen  ohne  Zwiaehenwand  nnd  Oepiekkaaten  5500  KUegr. 
.        >       .      mit  -  -  -  5750  - 

>       .      .     per  Sitzplatz    ....    137  resp.  144 

Flächenraum  per  Silqilata  •  0,4 

Ctibischer  Kaum  0,8Ü«UeoMt. 

AuschaffuDgskosten  per  Sitzplatz  ea.  137  Pres. 

F(lr  den  Transport  von  Baumaterialien  und  anderen  Gfltern  wurden  ;<  offene  CJüler- 
wa^en  mit  niedrigen  beweglichen  Seitenwändeu  angesclialft ;  sie  haben  ebenfalls  eiserne  l'n- 
tergestelle  und  gleiehra  Aehaenstaad  und  Kaddurcbmesaer  wie  die  Personrawagen. 
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Die  HaaptdiBMDSMMien  und  Gewichte  sind  folgende: 

Aemeere  Länge  des  Kastens  öGgo*"" 
Breite   -      -      2000  - 

Tragkrtft  der  W^gen    .    .  7500  Kilogr. 

Gewicht  -  -  ,  leer  .  3750 
Bei  den  lang  anlialtfiKleii  Gefallen  war  es  von  bet^uuderer  Wichtigkeit,  kräftig  wir- 
kende und  möglichst  wenig  Geräuäch  verursachende  Iiremt>cu  zu  wählen.  Sowohl  bei  den 
Penonen-  als  bei  den  Gfllerwagen  sind  simmtliche  Rider  nut  doppelseitig  wirkenden  Sehranben- 
hremsen,  mit  Backen  von  Guss^tahl,  versehen.  Um  zu  verbliteu ,  da$s  die  Urerasbaoken 
darch  das  (iowicht  der  Zug^,tangeii  und  liebcl  einseitig  gegen  die  Käder  gedrückt  werden 
und  sich  au  denselbcu  reibou,  waü  uamentUcb  auf  den  stärkereu  Steigungen  eintreten  könnte, 
ist,  wie  ans  den  Zeiebnungm-Fig.  6,  Taf.  LXXm  an  melien,  das  eine  Hingeiaen  Uber 
den  Drehpunkt  hinaus  verlängert,  und  an  dem  anderen  tiiiti  rlialh  des  Drehpunktes  in  glei- 
chem Äbätaud  ein  Stützpunkt  zur  Aufnahme  einer  Sperrstauge  angebracht,  durch  deren  Ein- 
wirkung die  beiden  einander  gegenüber  stehenden  Bremsbacken  gezwungen  werden,  sich 
^dchmässig  zu  Öffnen  und  zu  schliesscn. 

Da  hei  doppelgleisig  wirkenden  Bremsen  der  Druck  der  Bremsbackeu  pru  Flächen- 
inhalt nur  halb  so  groc^s  sein  muss,  als  bei  einseitigen,  so  tritt  auch  die  Erhitzung  und 
Abnvlnug  derselben  in  geringerem  Ifaasse  ein»  nnd  es  werden  sngl«lch  die  Achsen ,  Lag» 
und  Aebsenhalter  mehr  geeehont.  Das  bei  anderen,  namentlich  mit  llolzklötzen  versehenen 
Bremsen  so  häufig  vorkomniende  und  die  Reisenden  oft  sehr  belästigende  Schnarren  tritt  bei 
den  VVagcubremsen  der  Uctlibergbahn  niemals  ein.  Sie  werden  allerdings  gewöhnlich  nur 
beim  Aidinlten  aof  den  Statienen  nnd  behn  Abfiüiren  von  der  8(Ai<m  Uetlibei^  in  Thätlg- 
keit  gesetzt  und  :uif  der  freien  Bahn  nur  dann  benutzt ,  wenn  3  oder  mehr  Wagen  mit 
einer  Maschine  thalwärts  gehen.  Ihre  Wirkung  ist  so  zuverlässig,  dass  es  keinem  Anstand 
unterliegt,  mit  mehreren  Wagen  allein  ohne  Begleituug  eiuer  Locomotive  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  20  Kiluinet.  per  Stunde  den  Berg  hinunter  SV  fobren. 

f$  10.  Baukosten. —  Der  vom  Oberingenieur  Tob  1er  mit  Umsieht  und  Sparsamkeit 
«nagefilhrte  Bau  hat  bis  Ende  des  Jahres  1875  gekostet: 

1.  Allgemeine  Verwnitang  Frcs.    49  482,62 

2.  Technische  Vorarbeiten   -      44851, 71 

3.  Grnnderwerbungen   -     296  692,34 

4.  Bahnbau:  aj  Allgemeines  Frcs.    41  2Ut>,  13 

b)  üntsrban  .  -  502  640,59 
e)  Oberbau  .  -  :<:u  s:n.53 
di  Stationen  .      -        12  1)36,66  -  9lb6ti4,'JI 


5.  Betriebsmateri&l   -     22(i  178,25 

6.  Zaum  und  Provisionen  .    .   .    .    .    .       -     45  629,18 

Znsammen     .    Fros.  1  5S(J  St)S,60 
oder  per  Kilomet.    -       1  72  4.'^>r>,4(». 


Mit  Ausnahme  einiger  Vollendungsarbeiten,  zur  Consolidirung  des  Bahnkörpers,  wie 
selshe  bei  neuen  Bahnen  hi  der  ersten  Zeit  immw  vorkommen,  nnd  der  einstigen  Brsebnmg 

der  provisorisehen  Gcbäulichkeiten ,  kann  der  Bau  in  allen  einheitlichen  Tbeilen  als  voll- 
endet betrachtet  werden.  Zur  Vervollständigung  des  Betriebsmaterials  ist  die  Anschaffung 
einer  vierten  Locomotive,  als  Keservemaschine,  in  Aussicht  genommen. 

§  11.  B«Me1». — Im  Betriebe  werden  die  Wagen  anfWMrts  niebt  gesogen,  sondern  ge- 
schoben, um  die  Folgen  von  Brüchen  der  Zugvorrichtungen  und  Kiipprlnii^^en  zu  vermeiden: 
abwärts  dagegen  gehen  die  Wagen  der  Locomotive  nach.  Iki  den  aufwärts  fahrenden 
ZBgen  Qberwaoht  ein  auf  der  vorderen  Bühne  des  ersten  Wagen»  stehender  Schafiner  die 
Bahn  und  giebt  dem  f^ocomotiv fuhrer  erforderüefaen  Falls  mittelst  der  Signalpfeife  die 
nöthigen  Signale  zum  Langsamfalireu  oder  zum  Anhalten  des  Zuges.  Das  Schieben  der 
Wagen  ist  übrigens  der  Bewegung  derselben  durch  die  Curven  nicht  ungünstig.  Bekannt- 
lieh hajben  die  vorderen  Rlder  eines  Wagens  die  Tendenz,  Sieb  dem  Insseren ,  die  hinteren 
dagegen,  sich  dem  inneren  Schienenstrang  zu  nähern  ;  durch  die  Einwirkung  der  Buffer  wer- 
den beim  Schieben  der  Wagen  die  hinteren  Käder  ebenfalls  nach  aussen  gedrückt  und  kom- 
men somit  in  eine  richtige  Lage.  Ausserdem  wird  durch  die  sich  stets  gleich  bleibende 
Stellung  der  Looomotiven  das  Wenden  derselben  auf  den  Stationen  erspart. 
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Schoo  wihrend  des  SobieneDlegm»  im  Winter  1874/75  fanden  fiut  tiglieh  Materud- 
traospoitd  statt,  zu  welchen  die  bfi^chriebencn  ufTeiu-n  Oiltorwagen  benutzt  wurden.  Auf  den 

Steigiiiipon  bis  auf  (iu*^*  beförderten  die  Maschinen  ohne  Anstand  drei  beladene  Wagen  mit 
einem  Totalgewicht  von  '6'.i  —  34  Tonnen  (das  1,4  fache  ihres  Eigengewichtes^ :  auf  allen 
Steigungen  von  mehr  als  60*/oo  aber  nur  swd  beladene  Wagen.  IVotz  des  nngflnstigen 
Wetters  wurde  nie  fresandet  und  ist  absicbtlicli  während  den  gansen  ^Hnters  niemals  Sand 
in  die  Sandkasten  gebracht  worden.  Auch  die  Hohioueureiuiger  kamen  nar  selten  zur  An- 
wendung, weil  äiti  bei  momentan  eingetretenem  Schleudern  der  Käder  nicht  schnell  genug 
in  Bewei^Dg  gesotst  werden  konnten,  bei  permanentem  Gebrauch  aber  su  viel  Wasser  ver^ 
loren  ging.  An  Stellen,  an  denen  die  Sriiii  n-  ii  durch  Krd-  und  Kiestransport  verunreinigt 
waren,  schleuderten  zwar  mitunter  die  Treibrader,  namentlich  beim  Anfahren,  kamen  aber 
bald 'wieder  in  riehtigen  Gang. 

Bei  den  Probefahrten  mit  Personenwagen  ei^ab  sieh,  dass  die  Looomotiven  im  Stande 
dnd,  drei  bebisteto  Personenwagen  mit  einem  (Jcsamintgewicht  von  25  Tonnen  in  Zeit  von 
25  Minuten  auf  die  Hohe  des  Berges  zu  befördern.  Das  Gewicht  der  Locomotiven  ver- 
mindert sich  bis  dahin  um  dasjenige  des  vurbraucht4>n  Wassers  und  der  Kohlen  und  betrügt 
auf  dem  letzten  Kilometer  vor  der  Station  Uetliberg  nur  noeh  etwa  23,5  Tonnen.  Der  Zag- 
widerstand auf  (lif-er  in  Bezug  auf  Stei'^nin^r  und  Ciirven  ungflnstigsten  Sdeeke  kann  mit 
Rücksicht  auf  diu  kurzen  Radstand  der  Fahrzeuge  und  die  geringe  Geschwindigkeit  höchstens 

48  5  ^<  &0 

SO  Kilogr.  per  Tonne  betragen.  Die  Adhäsion  wurde  demnach  bis  aaf  23  OOO  "  ^ 
Ansprach  genommen. 

Im  Miir/  IS?.')  wurden  IVobefahrten  auf  der  damals  von  Wiedikon  bis  Uetliberg  fahr- 
baren Strecke  von  rund  b  Kilomet.  Länge  und  3i)4,9  Meter  Uöhendiffereoz  der  Endpunkte 
angestellt. 

Ehi  erster  Zug  bestand  ans :  • 

1  Personenwagen  von  5,75  Toonen 

;iU  Personen    .    .    .  2,lu 

t  MMerialwagea  .    .  4,30 

Schieneolast   .    .    .  4,90 

Qesammtlast  des  Zuges  I  17,05  Tonnen. 
Ein  swriier  Zug  hatte  ausser  dem  vorigen  noch : 

1  Materialwagen  .    .    3,85  Tonnen 
Sdhienenlast    .    .    .  4,20 
Qesammtlast  dM  Zuges  n  25, 10  Tonnen. 
Bei  gutem  Sehienenzustamle  wurde  der  Zug  I  über  die  Strecke  in  21  Min.  2t),  S  Sfc., 
der  Zug  II  in  22  Min.  31,6  See,  befördert  ;  die  mittlere  (Jesch windigkeit  jwar  im  ersten  Falle 
22, 3S  Kilom.  per  Stunde  (6'',2  per  See),  im  zweiten  Falle  21,31  Kilom.  per  Stunde 
(5", 9  per  See.). 

Ein  Schleudern  der  Trdbrider  trat  nicht  ein;  ein  Sauden  der  Sehienen  war  nieht 

nötliig.  Bei  der  Fahrt  II  war  ot  nahezu  =  I  ;  das  mittlere  Gefälle  betrug  nahe  .^(l'»  'oo. 
Die  mittlere  Geschwindigkeit  berechuet  sich  auch  nach  der  Tabelle  11  ^p.  474}  und  der  Figur  i 
[p.  175)  nahe  der  gefundenen  von  5'",9,  und  man  «rlrennt  eben  daher,  dass  bei  der  MaiAnal- 
steigung  von  70"  bei  gutem  Schienenanatande  von  einem  Schleudern  der  Räder  nicht  die 
Rede  sein  konnte.  Die  Uebereinstimmnng  des  Versuches  mit  der  Rechnung  würde  noch 
vollkommener  sein,  wenn  man,  statt  mittlere  Steigungen  und  Geschwindigkeiten  zu  verglei- 
ehen,  die  in  jeder  Strecice  von  oonstanter  Steigung  bereehnete  Gesdiwindigkeit  fhr  sidi 
besonders  berücksichtigen  und  die  Fahrz^ten  summiren  würde). 

In  der  Fahrt  II  hat  die  Maschine  230  wirkliche  Pferdt  >t;iik<  n  entwickelt .  wie  sich 
leicht  aus  der  Arbeitsleistung  des  Zugwiderstaudes  und  des  Euiporhubens  der  Last  ermittelt. 

Die  Masohue  wog  mit  .Fflllnng  25  Tonnen,  oder  pro  Pferdekraft  —  llOKUogr., 

wie  anch  in  der  Rechnung  angenommen  worden  ist. 

Die  Thalfahrten  erfolgten  in  fast  genau  derselben  Zeit  wie  die  Bergfahrten  nur 
mittelst  Benutzung  der  Luftbremseu;  an  keinem  Wagen  war  die  Bremse  angezogen. 
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Die  bisherigen  Erfahrungen  seigen,  dass  die  Locomotiven  genügend  Adbäsioo  be- 
sitzen,  selbät  bei  Nebelwetter,  weoB  es  aomt  tooeküi  ist.  Dagegen  muss  bei  nässendem 
Xebel.  oder  wenn  sonst  die  Schienen  nur  ein  wenip  angefeuchtet  sind,  mitunter  mit  Sand 
naebgebolfen  werden.  Glatteis  hat  keinen  nachtbeiligen  Einfloss  auf  die  Adbfteion,  die  Ei»- 
knnte  springt  bdm  Pkasiren  dea  enten  Bades  dnfach  «b  und  Uaterilsst  eine  nine  blnke 
Schiene  ;  bei  anhaltendem  Regen  silld  di«  Adblrioiwrerhältnidse  ebenfulis  ^'^üuätig  und  zngleidl 
die  ReibungswiderstXnde  in  den  Curven  etwas  »reringer  als  bei  ganz  trockenen  Schienen. 

Am  12.  Mai  lö7ti  wurde  die  Bahn  dem  regelmlssigen  Betriebe  Ubergeben.  Während 
der  SoHunermoiuite  gingen  tiglieb  6—7  Zflge  nteh  jeder  ^elitn^  nnd  rnnseten  hiii%  Er^ 
gftnznngszQge  eingeschoben  werden.  Die  Zflge  beatelion  je  nach  Bedürfniäs  ans  l-~3  Wagen 
und  I  Locomotive.  Die  Fahrzeit  wurde  zu  3U  Minuten  in  gerader  Richtung  festgesetzt ; 
bis  Bude  December  wurden  2066  fahrplanmftssige  und  438  Ergänzung^zUge ,  im  üansen 
2504  einfache  Zflge  mit  22786,4  ZogldloiDeter  aosgefllhrl.  Hit  den  Güter-  und  Material- 
ziipren  wurden  feruer  7  1  4S,S  Zugkilometer  ,  im  Oanzen  also  2?), 035. 2  Zuf^kilonifter  zurück- 
gelegt, und  dabei  mehr  als  yü,00()  Personen  und  ca.  162üU  Tonnen  Güter  und  Baumate- 
riaUm  bef&rdert. 

Bei  den  gegenwärtig  vorhandenen  Betriebsmittel u  (3  Ix)comotiven  und  9  Personen- 
wagen ist  die  einmalige  Transportleistun^  auf  Personen  beschränkt.  Die  Ergänzung.-*- 
zflge  folgen  sich  in  Pausen  von  5  Min.,  su  da^s  in  Zeitabschnitten  von  1*/^  —  iVj  Stunden 
alle  3  Zflge  [mit  Kohlen  nnd  Waner  versehen)  wieder  snr  Verfdgnog  stehen.  Bei  An- 
wendnng  der  Zahnstange  wäre  eine  so  rasche  Wiederholung  der  Züge  nicht  zu  erreichen 
gewesen  nud  hätte  man  nothwendigerweise  mehr  Ma.schinen  anschaffen  und  die  Bahn  llieil-  . 
weise  mit  Duppelgleisen  versehen  müssen.  An  Tagcu  mit  grosser  Frequenz  drängte  sich 
ndtnnter  das  PttbUenm  der  Art  in  die  Ginge  und  anf  die  Plattformen,  der  Wagen,  das«  die 
diel  auf  einander  folgenden  Zflje  zusammen  (ihcr  ir>o  Personen  enthielten. 

Die  Fahrpreise  sind  festgesetzt  wie  folgt :  Bergfahrt  2  Frcs. ,  Thalfalirt  l  Frcs, 
Relonrbiltete  3  Pros.,  Familien-  und  Gesellschaftsbillete  fflr  10  Berg-  and  10  Thalfahrten, 
l  Jaihr  gültig,  2 o  Frcs.  Den  Bewohnern  des  Uetliberges,  sowie  Sehnten,  Teronen  nnd 
grösseren  CJedellschafteu  werden  weiter  gehende  BegünstigunL'cn  *'inge räumt. 

In  der  ersten  Betriebsperiode  vom  12.  Mai  bis  31  Deuember  lb76  betrugen  die  un- 
■ittelbareD  Betrieiiseinnahnien  un  Gänsen  Pres.  148,70B,20,  und  die  dgentUehen  Betriebs- 
sasgnben  (ehne  ISmea) : 

Ito  allgomeinp,  Verwaltuig  FrOS.  12  920,0;^ 

-  Bahnuntertuütung  .    .     -     lu  021,33 

-  den  Expedltionsdienst      -      6  329,18 

-  den  Fahrdienst     .    .     -      8  155,83 

-  ait  Zugkraftskosten   .     •    29  684,81 
Verschiedenes  ....     -  750,82 

Zusammen  Frcd.  678627oü 

Die  BetriebMUSgaben  betragen  somit  45,63)1^  dw  Brnfttoeinnahmen ;  die  dnrohsdmHt- 
Kehen  Kosten  pro  Znfjjloniet.  Free.  2,27  und  die  Zuc^raftskosten  Frcs.  0,99. 

Der  Verbrauch  an  Kohlen  betrug  im  Durchschnitt  11,5  Kilogr  Saarkohlen  per  Ziig- 
kilometer,  Berg-  and  Tbaifabrt  zusammengereehnet ,  mit  Einschluss  des  Anheizens  und 
Stationirens. 

Torstehende  Dnrehsohnittssablen  kOnnen  allerdings  nieht  sls  maassgebend  fUr  die  Be- 
rechnung der  Icflnftigen  Betriebskosten  betrachtet  werden,  weil  das  Betriebsmaterial  noch  neu 
ist  und  ein  Theil  der  Bahnuntfrbaltungskosten .  wie  bei  allen  Linien ,  die  nnvollondet  in 
Betrieb  gesetzt  werden,  auf  d&a  bau-Conto  geschrieben  werden  musste.  Immerhin  aber  U&sst 
rieh  aas  jener  Kostenrsehnnng  sehen  Jetit  erkennen,  dass  die  Betriebekosten  liei  solehnn 
Steigungen  dl^eoigen  von  Thnlbabnen  mit  Ihnlieher  Frequena  nieht  erheblieh  ftbersteigen 
werden. 

Als  finanzielles  Ergebniss  für  die  erste  .Betriebsperiode  steht  eine  Dividende  von 
und  eine  angemeesene  Dotimng  des  Bmeuemngs-  und  BesMrvefonds  in  Anssieht. 

Die  teclinisch  wichtigste  Neuerung  im  Betriebe  der  Uetlibergbahu  ist  die  Verwendung 
comprimirter  Luft  zur  Hemmung  des  Zuges  bei  der  Thalfahrt.  Die  Wirkung  derselbt-n  ist 
grösser  und  auch  ökonomischer  als  diejenige  des  Gegendampfes.    Die  Manipulationen  siud 
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bei  AnweDduDg  des  letzteren  etwas  einfacher  und  erfordern  vielleicht  etwas  «eniger  Aaf- 
merksamkeit  sciteus  der  Führer ,  allein  auch  die  Handhabung:  der  Luftbremse  verursacht 
keine  Schwierigkeiten.  Auf  luftdichten  Verschluss  der  Kolben ,  Schieber  und  Luftlittboe 
miUH  idlerdings  groaae  Sorfflilt  Terwendet  werden.  Im  Anfange,  wenn  alle  TbeOe 
kommen  bchliessen,  ut  uiuu  immer  im  Stande,  die  Treibräder  zum  Steheu  zu  briti$;eu;  nach 
einiger  Zeit  aber,  wenn  die  Kolbenringe  sich  etwas  abgenutzt  haben  und  nicht  mehr  f^ut 
schliessen,  lässt  die  Wirkung  nach;  das  Bremswasser  dringt  mit  grosser  Heftigkeit  durch 
die  Fugen  der  Kolbenringe  nnd  greift  an  den  betreiWnden  Stellen  sogar  die  CylinderwMnde 
an.  Ebenso  nutzt  das  Bremswasser  die  Kanten  der  Lufthähne  ab  und  macht  sie  undicht. 
Um  die.-en  Uebelstünden  zu  begegnen,  mussten  die  Fugen  der  gewöhnlichen  selbstspannenden 
Kolbenringe  durch  besondere  Deckstiieke  mögUchät  luttdicht  gemacht  werden.  Bei  einiger 
Soi^tt  im  Hontiren  und  bei  Ollerem  Nachwheii  hatten  Hbrigmu  aneb  die  gewMiatieblBB 
Kolbenringe  auf  befriedigende  Welse  aus.  Dem  Undiehtwerden  der,  LnfUilbne  wurde  darch 
Vergrösserung  Uires  Querschnitts  abgeholfen. 

Das  Ausströmen  des  Bremswassers  und  der  comprimirten  Luft  Terarsaebt  ferner  ein 
unangenehmes,  den  Reifenden  belästigendes  Geräusch.  Zur  Verminderung  deeselben  nnd 
zugleich  in  der  Absicht,  die  durch  C'oinpression  der  Luft  erzeugte  Wärme  einigermaasseu  zn 
benutzen,  ist  der  Versuch  gemacht,  die  ausströmende  Luft  durch  etwa  4U"""  weite  Kupfer- 
rohre in  die  Wasserkasten  au  leiten.  Kadi  den  bis  jetzt  gemaohten  Beobaehtungen  steht 
indess  die  Krwärmung  det  SpeiMwassers  in  keinem  Vcrhältniss  zu  der  merhaniscben  Arbeit, 
welche  das  Gewicht  eines  von  einer  Höhe  von  -lüü  Meter  herabrollenden  Zuges,  im  Gewicht 
von  40 — 5ü  Tonnen,  hervorbringen  könnte;  allein  die  blosse  Beseitigung  des  erwähnten 
Gerttnsehes  kann  schon  ala  eh  Gewinn  betrachtet  werden. 

Die  Zuleitung  des  Bremswa-ssers  nniss  selbstverständlich  auf  d.s.s  Nothwendigste  be- 
schränkt werdiu.  l'm  die  genfigende  Sättigung  der  comprimirten  Luft  zu  erkennen,  ist  auf 
dem  höchsten  Tunkt  des  Ableitungsrohrs  ein  kleiner  Probirliahn  angebracht :  i>obald  die  Fär- 
bung der  ausströmenden  Luft  ins  BliuHehe  gebt,  ist  der  Zutritt  des  Wassers  au  ▼ermindem. 

Die  Verwendung  TOn  Wasserstrahlen  zum  Reinigen  der  Schienen  und  zur  Vermehrung 
der  Adhäsion  hat  zwar  günstige  Erfolge  geliefert ;  die  vorhandenen  Einrichtungen  befriedigen 
jedoch  nieht  voltständig.  Die  Fahrer  ziehen  die  Anwendung  des  Sandes  vor.  Es  unterliegt 
keinem  Zweifel ,  dass  der  .schmierige  l'eberzug ,  welcher  rieh  durch  Staub  und  Kost  auf 
feiiclit'  n  Scliieneii  bildet,  durch,  einen  kräftigen  und  lange  genug  einwirkenden  Wa.s.sorstrahl 
beseitigt  werden  kann.  Die  bisher  nicht  ganz  befriedigenden  Erfolge  hegen  nur  in  dem 
Umstand,  dass  die  ZuleitungarOhien  wegen  der  seitliehen  Bewegungen  der  Hasehine.  nament- 
lich in  den  Curven,  nicht  inimer  anf  die  Mitte  der  Schiene  traAn  und  dass  die  Geschwin- 
digkeit des  Zuges  mitunter  noch  zn  gross  ist.  um  lange  genug  auf  den  erwähnten  schmie- 
rigen Üeberzug  einzuwirken,  lleisses  Kesselwasser,  das  beim  Austritt  aus  den  Köhren  sofort 
verdampft,  wirkt  offenbar  weniger  als  rin  Wasserstrahl  von  geringem'  T«nperatnr.  Bei  der 
Schwierigkeit  des  Wasserspeisens  auf  starken  Steigungen  werden  fJberdies  die  Injecteure 
.'wmst  in  Anspruch  genommcu  und  ist  der  Widerwille  der  Führer  gegen  Wasserverlnst  be- 
greiflich. Im  Allgemeinen  aber  ist  ein  gewisser  Erfolg  nicht  in  Abrede  zu  stellen ,  es  stehen 
weitere  Versuche  bevor,  um  das  Sanden,  wdches  auf  Schienen  und  Radreifen  uaehflieilig 
einwirkt  und  einen  iSi'wi-^svn  Widerstand  erzengt,  ganz  zn  l)eseltigen  oder  wenifrstens  auf 
Ausnalinisfälle  zu  beschränken.  Die  seitherigen  Krfalirungen  im  Betriebe  der  Bahn  zeigen 
Übrigens,  dass  die  gewöhnliche  Adhision  ftlr  die  angenommene  Belastung  voUstindig  ansrrieht. 

Um  die  nachtheiligen  Reibungen  der  Spurkränze  in  den  Curven  zu  vermindern  (die 
sich  namentlich  bei  der  Tli.ilfahrt  wegen  der  stark  llberhängendeu  Feuerbtlchsc  bemerkbar 
machen,,  ist  an  den  Maschinen  nachträglich  eine  eigene  Vorrichtung  angebracht,  mittelst 
welch«-  man ,  nnabhOngif  von  den  erwihnten  SchmimiTwbiigem ,  dnen  U^en  Wasserstnbl 
anf  die  Spnrkränze  laufen  lassen  kann,  wodnreh  dieselben  sehr  geschont  werden. 

Zur  Verbesserung  der  Adhäsiousvcrhältnisse  ist  es  auf  starken  Steigungen  ent- 
schieden zweckmässig,  die  Bahn  nicht  höher,  als  bis  zur  Unterkante  der  Schienen  einzu- 
kiesen  und  ein  von  fisfaiem  l^d  und  erdigen  Theilen  freies  Bettungsmaterial  zn  verwen- 
den ihmiit  die  Schienen  mOgUdhst  rein  bleiben.  Im  Gehölz  liegende  schattige  Stellen  wer- 
den durch  Heseitii^ung  des  zu  nahe  stehenden  H(»lzes  ebenfalls  verbessert:  und  in  nassen, 
stark  ansteigenden  Tunneln,  welche  übrigens  auf  der  Uetlibergbahn  nicht  vorkommen,  soll- 
ten die  Schienen  dnrch  Bleehdieher  vor  dem  dvrduiekeniden  Walser  geachfltnt  worden. 
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Eine  Beeiotrftcbtiguiig  der  Adhäsion  liegt  gewiss  sehr  oft  «leh  in  dem  Schmiereo 
d«r  UaaMmm,  indem  sMi  das  (M  ans  den  Lageriitisen  lAoga  den  Spiiebra  «nf  die  Rad- 
kränze ergiesst  und  diese  fettijr  marht.  und  ebcnno  in  der  Ausströmnnp:  der  Cvlinderhälmo 
in  der  Kiclitung  der  Schienen,  hUUt  in  einer  nach  aiusen  divergireoden  liichtung .  wodurch 
oft  erbebtiche  Quantitäten  Talg  oder  anderes  Sehnuermaterial  aaf  dfe  Schienen  gelangt. 

Solche  RinflüMe,  in  Verbindung  mit  l  eberlastung  der  Zfi^'e  oder  anderen  zuiUlligen, 
\r>n  der  BesfhalTenheit  der  Gleis<'  oder  der  Wagen  aliliän^rififn  Widerständen,  mögen  oft  zur 
InterscbAtiung  der  Adhäsion  geftüurt  haben.  Noch  olteru  aber  liat  gewiss  die  luangelhafte 
Bedienng  der  Loeomoliven  Stoelningmi  ^MranlaMt,  wdebe  ohne  Weitere«  der  UrnnriftDi^h- 
keit  der  Adbätvion  zugofushrieben  wurden ,  während  die  gleichen  Maschinen  nach  einher  Zeit, 
während  weicher  der  Dampfdruck  im  Kessel  wieder  gestiegen  war.  den  Zug  wcüter  'zu  för- 
dern vermochten.  Eä  darf  deshalb  anch  der  Dampfdruck  bei  der  Bergfahrt  bis  ans  Ende 
denelben  ni^  abnehmen. 

Eine  Hauptbedingung  ftlr  den  lidieren  Betrieb  ho  Parker  Steigungen  ist  ferner  die, 
ilass  Jwi  der  Thalfahrt  eine  gewisse,  von  dem  (Jefälle  abhängige  (leschwindigkeit  niclit  Uber- 
Mrhritten  wird.  Da  die  Bahnwiderstände  der  Schweriuraft  entgegenwirken,  so  wird  mau  unter 
allen  Umständen  gesieherl  sein,  wenn  diejenige  Geedhwlndigkdt  nieht  Itberaehritlen  wird, 
welche  bei  der  Bergfahrt  eingehalten  werden  innSS. 

Die  Tetlibergbahn  bezeichnet  unstreitii:  einen  fwdir  wesentlichen  Fortseliritt  im  Eisen- 
bahnwesen vorzugsweise  dadurch ,  dass  man  auf  Urund  theoretischer  Betrachtungen  es  ge- 
wagt and  riehtif  anngefUirt  hat,  den  gewAhnliehen  einfachsten  Looomotivbetfieb  auf  Stoi- 
;:nngen  auszudehnen,  die  man  oft  genug  und  irrig  ab  nunginslidi  oder  nur  durch  kttnsl- 

Ikhe  Bergbahn  Systeme  zngMnglieh  bezeiehuet  h;it. 

Man  muss  sich  jedoch  sehr  hüten,  den  Nutzen  des  freien  Locoraolivbt-triebes  auf 
Mhr  sMle  Strecken  an  llbereehitsen.  Bei  60  —  toV,»,  Steigung  wird  in  runder  Ziffer 
bestens  construirte  Loeomotive  einen  Zug  von  gleichem  Gewicht,  wie  sie  selbst,  mit  einer 
mittleren  Ge.schwin(ii;,'keit  von  etwa  5'"  in  der  Seeunde  mit  einer  Nutzleistung  der  reinen 
.Maschinenkraft  von  etwa  bi)  ^  befördern  können.  Bei  noch  steileren  strecken  kann  die 
Maschine  noch  weniger  sehteppen  und  sieht  nur  noch  eelbat  bei  Steignugen  von  t63*/w> 
leitteC  aber  dann  nQtzlich  nicht»  mehr. 

Maschinen  mit  künstliclier  Adhäsion  sind  im  Staude,  grössere  Lasten  mit  geringeren 
Geschwindigkeiten  und  höherem  Nutzeffect  zu  befördern.  Die  Letlibergbaiin  wUrdo  sich  für 
einen  grossen  Betrieb  einer  HanpHinie  wenig  eignen,  weil  «ie  selbst  unter  Verwendung  von 
vielen  und  schweren  Locomotiven  in  den  Massentransport  nnr  schwer  das  Erforderliche 
leisten  könnte.  Auch  muss  nothwendiger  Weise  der  Transport  theuer 'werden.  Hei  einer 
Luxusbahn  jedoch,  die  fast  ausschliesslich  rereoueu  zu  befördern  hat,  welche  fUr  eine  kurze 
fltreilEe  verbäHnissmässig  hohe  Fahrpreise  gern  Bahlen,  ist  das  angewandte  System  in  Jeder 
Hinsicht  empfehlenswcrth. 

§  Vi,  Rigi-Sclieideck-Babn.  —  ICine  andere  Touristen  -  H;ihn  mit  öu^'/,,,  Maxi- 
malsteigung ist  die  im  Sommer  lb75  eröffnete  Kigi-Schcidcck-Bahn  von  t>,72Kilom. 
Länge,  welche  die  groesartigen  lUgi-IIotels  aScheideck«  und  »First«  mit  Station  »Knifhad« 
sa  der  Zahnradbahn  verbindet.  Diese  Bahn,  eine  der  scliönsten  der  Brdo,  alcbt  sich  von 
Kaltbad  in  Windungen  von  100  —  120'"  Radius  nm  die  Spitzen  des  Higikarames.  Sie  ge- 
währt dadurch  in  Überraschender  Abwechselung  bald  gegen  Norden  bis  au  den  Sentis,  den 
SehwanwaU  und  die  Jnmkette,  bsld  nach  Süden  gegen  das  maje»tltischc  Fanorama  der 
aebweiserischen  Hochalpen  eine  bezaubernde  Anssiclit. 

Trotzdem  die  Bahn  auf  heinahe  die  Hälfte  ihrer  Länge  eine  Steigung  von  fiO  /,„  be- 
üUt,  wird  sie  doch  mit  gewöhnlichen  sechsrädrigcn  Tenderlocomotivea  betrieben;  die  Spur- 
weite betrigt  1".  Bei  der  Station  Kaltbad  an  der  Vitinaner  Kigi-Babn  nimmt  sie  ihren 
Anfang,  Ahrt  an  den  Remisen  ihres  Betriebsmaterials  vorbei  in  mässiger  Steigung  zu  Hotel 
und  Station  •First«,  dann  mit  beständigem  Gefälle  zu  ihrer  tiefsten  Stelle  1435™  Uber  Meer, 
um  von  hier  wieder  anhaltend  steigend  in  einer  Höhe  von  lü02'"  vor  dem  «Soheidecka-Hotel 
»I  enden. 

Nahe  der  tic&ten  Stelle  bei  Unterstetten  befindet  dch  eine  50'"  lange  HlechbrUcke 
mit  1  Oeffnungen  zu  je  12",9  Spannweite  in  einer  Gurre  von  195"*  ftadins  und  mit  einer 

Steigung  von  50"/«)  gelegen. 
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Weitere  Kunsibaaten  sind:  der  TuoDel  ven  »WeiaieDeck«,  50"  lang  in  50%,  Stet- 
gvag  und  in  einer  Cnrve  von  120"*  KudiaB  in  festen  Nagelflah  getrieben;  —  dor  Damm  im 
»Dossentobo!--  26'"  hoch  mit  einer  Steigung  von  32''/oo :  — die  Blechbrtlckc  bfim  kleinen 
»DoBseutobelu,  mit  7 '",5  Spannweite  und  32<yoö  Steigung;  dann  die  kleinen  Hrtioken  im 
»Nollentobek  and  im  »Hintersehild«.  Bedeutende  Ftebaritoiten  im  »Blrenzingol«  iwiadiea 
Kaltbad  and  Firdt,  wo  die  Balm  gans  in  Felsen  eingeschnitten  ist,  sowie  anf  beiden  Seiten 
des  Dodsentobels.  Die  Personenwagen  sind  SrÄderi^,  je  2  bewegliche  4rftderigc  Unterge- 
geätelle  von  800°""  Kadstand  tragen  in  einer  Entfernung  von  7"',380  den  12"*,  70  langen 
Kasten,  weteiier  nebet  mnem  1".800  lM^>en  Oeplekranm  anf  10  geseiiweiAen  Lattenbinkmi 
Platz  fUr  f)')  Personen  bietet.  DiO'ie  Wagen  sind  an  beiden  Seiten  oberlialb  offen  nnd  durch 
Kolljalousien  unter  der  Decke  hängend;  vurschliedsbar.  nuwie  in  den  Kopfwänden  mit  Olas- 
fensteni  verdeheu.  Während  der  Fahrt  sind  sie  mit  der  Locomotive  verkuppelt  und  befin- 
den sieh  anf  der  Hinfalirt  (von  Kaltbad  bis  Soheideok}  vor,  auf  der  Rll^keiir hinter  derselben. 

Bs  sind  an  Betriebsmitteln  im  Ganzen  3  Loeomotiven,  3  Personenwagen  und  3  vier- 
räderige  offene  »Jüterwagen  vorhanden.  Die  Locomotiven  sind  in  der  Locomotivfabrik  zu 
Winterthur  gebaut;  dieselben  sind  ü räderig,  sämmtliche  Käder  gekuppelt.  Der  Kesael  ist 
gans  ejlindiiseh  nnd  enthält  dne  ebenfidls  fast  gans  «qrlindrisehe  abgeplattete,  geeddoesene 
kupferne  Fenerbüchse,  die  von  der  Hinterwand  aus  eingeschoben  und  mit  Stehbolzen  ringsum 
verankert  ist.  Die  Rohrwand  der  Fenerbttehse  ist  an  den  nach  aussen  aufgebogenen  Län- 
dern vernietet,  während  die  Hinterwaud  aus  einer  Uussplatte  mit  der  Feueruugsthur  und 
einer  ThOr  naeh  dem  Äschenranm  besteht,  welehe  oberhalb  der  FenerthQr  dnreh  ftner- 
feste  Backsteine  geschützt  ist.  Der  IIosl  Ist  850"""  lang,  während  die  Feuerbüchse  l"'.n2o 
Länge  hat;  jener  liegt  auf  gnüseisernen  Trägem,  ist  nach  vorn  durch  eine  Brücke  von 
Baekiteliien  begrenzt,  nnd  vor  dem  Rost  mttndet  qnterhalb  dnreh  den  Boden  der  Pener- 
bflehee  ein  gnsseisemes  Rohr  von  länglichem  Querschnitte  ein,  durch  welches  atmosphiirische 
Luft  zur  Verbrennong  eingeftthrt  und  deren  stritt  mittelst  eines  Kreisaobiebers  reKoUrt 
werden  kann. 

Der  Kessel  enthält  am  vorderen  Ende  in  der  Nähe  des  Schornsteins  einen  kleinen 
Dom  mit  3  Ramsbottom'schen  Sieherheitsventilen  and  einem  Regniator  mit  conischem  Ventil 
ausgestattet.    Der  starken  Steigungen  wegen  ist  das  Wasserstandsglas  in  dw  Ifitte  sdtlidi 

vom  Langkcssel  angebracht. 

An  Sicberheitsmitteln  besitzen  die  Locomuliveu  dieser  Bahn  wirksame  Luftbremsen 
und  krlfUge  Baekenbremsen,  welche  mit  4  KHltsen  anf  die  Hinterrider .  wirken.   Anf  der 

Mitte  des  cylindrischen  Kessels  sitzt  ein  Sandstren- Apparat,  weichermittelst  doppelter  R9h- 
ren  den  Sand  vor  und  hinter  die  Treibriidor  streut.  Da  der  Kessel  ganz  Aber  dem  Rahmen 
liegt,  so  konnte  der  Rahmen  auf  seiner  ganzen  Länge  den  Wasserkasten  des  Tenders  ent- 
halten; denwlbe  ist  4",  10  im  Lichten  lang,  750""  brdt  und  STb"*"  hoch.  An  den  Aehsen- 
haltern  sind  .Ausspaningen  filr  das  Spiel  der  Achsb(lch.sen  angebracht.  Die  Rahmen  sind 
am  vorderen  und  hinteren  Ende  mit  centralen  Bufferapparaten  je  4  Uummiringen  in 
gusselsemen  Bflebsen  bestehend)  ausgestattet.  Der  Radstand  hetrigt  2", 200  nnd  swar 
zwischen  Vorder-  und  Treibrädem  l'",2D0,  sowie  zwischen  Treib-  und  Hinterrädern  1",0. 
Die  Räder  sind  Giissstnlilsrhcibenräder  von  7.'>0"'"'  Durchmesser.  Die  mittleren  Treib-; 
Räder  haben  keine  Spurkränze.  Die  Tragfederu  sind  oberhalb  des  Rahmens  angebracht, 
nnd  die  vorderen  mit  den  mitfleren  Fedeni  mittelst  Bnlander  verbunden.  Die  Steuerung 
mittelst  Stephenson'soher  Coulissen  ist  gnns  nnsserimlb  angebmebt  und  wird  dnreh  Ge- 
genkurbeln in  Hewogung  gesetzt. 

Folgendes  sind  die  llauptdimensionen  der  Looomotiven ; 

Innerer  Kesseldurchmesser   I*',140 

Ganze  Kessellinge   3",  728 

Länge  der  Fenerbflehee   1"*,  158 

Höhe     -  -    O^.TSO 

Breite    -  -    O^.SöO 

170  SiednOhren,  deren  Dnrdimesser  Innen     •    •    •  36"" 
-         -  -  -      'aussen        .    .  lo"" 

Länge  swischen  den  Kobrwftnden   f'.TOO 

Ganze  Rahmenlänge   5°>,00 
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Von  den  Schienen  bis  UuffermiUe   U'',675 

-  ...  TroMoMiSbe  •  0",850 

-  -  Kesselmitte   1»,600 

-  -  -  -  Schornsteiiispitze  ....  a*.  350 
EuUemuog  von  Mitte  zu  Mitte  der  Cyiioder  .  .  .  1",500 
EnCfenmig  der  LtagenrahinMi  von  Ifitte  sn  Mitte  O'.SOO 

Durchmesser  der  Cylinder   0*",20(» 

Kolbenhub  der  Cylinder   ü"M50 

Lftnge  der  Balancierstangen   \'°,llb 

-  EzoeitentMigeii   O^^OSS 

Entfernung  von  Mitte  M  Mitte  CoDlisse     .    .    .    .  I"' 760 

Spurweite   P'.ü 

Maximalbreite  der  MaBchine   2"*,  00 

Raddurchmesser   O^.TSO 

Badstand  zwischen  Vorder-  und  Mittelrädern  .    .    .  l",  100 

Mittel-  und  Hinterrädern  .    .    .  1",0 

Geeuunt-Badatuid   2",200 


Entfemung  vom  veideren  BufTertraverse  bis  ViudcrucliH*-    I .210 
-  hinteren  Endo  d  Rahmens  bis  Hinterachse  r".r>H(i. 

Die  bT'iO"*  lange  Bahn  wird  in  2«  hin  25  Minuten  befahren,  und  kostet  ein  Billet 
nr  Bin-  nnd  Bttckfahrt  )  Fras.  55  Cent.  Die  Bahn  ist  jetzt  in  den  Beaiti  der  Vitnnaer 
K%i-Baiin  Obeinegnagmi. 


LHmtur-Naehweis. 


Die  Eisen  bahn  ,  Zürich, 
Wi,  pag.  10».    Erster  Bericht. 

iwg-  133,  Prof.  A.  Flieg ner,  Die  Uetiiberglmlin ;  Beschreibunc  und  Urtbeil,  mit  Be- 
nntanmf  dee  »EntoB  OeeeUtlliberMitee  der  weet  d.  U«MII>.*BidHi-QeeeiiMli.«^  und  dee 
»ßeiseberichtea  der  Direetitm  von  PrlMd.  Major  P.  E.  Hnber-Werdeninttller  in 

Riesbach.« 

1B7S,  pag.  1S5  und  197,  Transport-Reglement  der  üetKbeig-Balin. 

Or^an  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 
l>«Tö,  pag         Heusinger  von  Waldegg,  Die  Üetliberg-Bahn ,  unter  Benutzung  oben  er- 
wähnten Aufsatzes  von  Fliegner  und  von  Mittbciiungcn  des  Oberingenieurs  Tobler. 

Die  Uetliberg-Babn  mit  Steigungen  bis  aaf  7u  p.  mllle  und  ficiKbahn-Looonotiveo  mit  ein» 
fiusher  AdhMoB.  Mit  SitaationeplaD ,  LEngenprofil  und  3  Tithographirten  Tafeln.  Von 

S  Tobler,  In},'enieiir  in  Zdrich.  Zürich,  lS7(i.  Druck  und  Verlag  von  Orell.  F (l s sl i  &  Cn. 

Klgi-Scbeideckbabn  in  Abt,  R.,  Die  drei  RigiiMtboen.  Zürich.  1677.  Druck  und  Verlag  von 
Orell.  Fllseli  &  Co. 
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§.  13.  KtfBtlin's  »aperficial-Eisenbahii.  Eine  besondere  Art  mm 
Eisenbahnen  fllr  starke  Steigungen  and  freien  LoeomotiTbetrieb  ist  1873  von  A.  Kastlin 
in  Wien  angegeben  und  mit  dem  Namen  Saperficial-Eisenbahn  belegt  worden, 
um  damit  iiuszurl rücken,  dass  diese  Bahn  im  Stande  ist,  sich  den  Unr^jelmiBaigkeiten 

der  £r(I(i))crÜäche  anzuscIilicsRcii. 

Die  K östliirst'lic  Bahn  ist  nur  als  VerbcRserunp  von  Constructionsideen  an- 
/.nselien,  die  schon  einige  Jahre  vorher  in  der  Hahn  von  Larmaujat  und  ähnlicher 
nodi  iu  den  Systemen  von  Dcville  und  Mentiou  aulgetreten  sind.  Eine  ähnliche  C<>ii- 
stmction  mit  ansserhalb  der  gewülmlichen  Räder  liegenden  keiltormigcu  HUlfsriidern 
wurde  schon  in  den  30er  Jahren  durch  den  verstorbenen  Obo'bergrtth  Bends  eh el 
in  Cassel  angegeben  und  in  einer  besonderen  kleinen  Schrift  empfirfilen. 

Das  EigenthttmKehe  der  Construetion  besteht  in  der  Verwendung  von  hölxemen 
iSchicncn  statt  der  eisernen  anf  dei^enigen  Stellen,  an  welchen  die  Adhäsion  zwischen 
eisernen  Radreifen  und  eisernen  Schienen  nicht  mehr  ausreichend  ist.  Der  liei- 
bnnfrscoefficicnt  /wischen  Holz  und  Eisen  beträgt  nämlich  je  nach  dem  Fcuchtigkeits- 
zustandc  9,  =  0,6  bis  0,26  ,  während  derselbe  zwischen  Eisen  und  I  jsen  etwa  = 
0,25  bis  (t,iO  beträgt,  also  im  Durchschnitte  weniger  als  die  Hälfte  von  tpi- 

Man  kann  hiernadi  den  Betrieb  auf  einer  »Superfidalbahn  theoretiseh  leieht  mit 
dem  auf  «ner  gewöhnlichen  Eisenbahn  vergleiehen,  wenn  man  berlleksiehtigt,  dass 
in  den  vorstehend  mitgetbellten  Formeln  die  beiden  Grossen  m  n.  9  immer  als  Pro- 
duct  mri  erscheinen.  Setzen  wir  9,  —  2'f,  so  ist  auch  mo,  =  2;;;)  .  r^.  Steht  also 
eine  Locomotive  von  einem  gewissen  Adhäsionsgrade  w  auf  einer  Hidzbabn ,  so  ver- 
hält sie  sich  ähnlich  wie  dieselbe  Maschine  mit  dem  doppelten  Adhäsionggrade  auf 
einer  Eisenbahn.  % 

Bisher  ist  das  System  noch  nicht  ans  dem  Stadium  der  Versuche  heraosgetreteu. 
In  der  Masehnien>Loe<»notiv>  und  Wagenbau -Anstalt  Mudling  bei  Wien  wnrde  sn 
diesem  Zwecke  eine  knne  Versuchsbahn  von  etwas  mehr  als  200  Meter  mit  Steigung 
von  1  :  16  (63"  erbaut.  Der  Oberbau  untersdieidet  sieh  in  den  ersten  Anlagen 
nicht  von  einer  gewühulicben  Eisenbahn  mit  hölzernen  Querschwellen.  Innerbalb  der 
eisernen  Fahrschienen,  aber  soweit  von  diesen  getrennt,  dass  die  Käder  der  Wagen 
immer  auf  ihnen  laufen  können,  liegen  bei  nornialspurigen  Bahnen  2  bolzerne  Lang- 
scliwellen,  bei  schujaispurigen  Bahnen  jedoch  nur  «ine  recht  breite  aus  mebrercu 
Lagen  zusammengesetzte  Holzschwelle,  mit  den  Querschwellen  gut  verkämmt  und  so 
hoch,  dass  ihre  OberflSebe  bis  etwa  zur  Hälfte  des  Trmbradhalbmeesers  reicht.  Jede 
L«angschwelle  ist  der  Breite  nach  3thdilig  und  besteht  in  der  Mittellage  ans  senk- 
reeht  gestellten  Eichenholzklöt/en ,  so  dass  die  Holzbahn  an  der  Oberfläche  Himhoh 
xcigt.  Durch  Bolzen,  Hiegel ,  Winkeleisen  n.  dergl.  wird  Alles  durchaus  sicher  ge- 
halten und  zusammengepresst.  Die  Locomotive  besitzt  auf  den  Treibachsen  im  Innern 
der  ftir  die  Eisenschienen  bestimmten  gewöhnlichen  Treibräder  noch  kleine  Treibräder, 
oder  bei  eugspurigeu  Hahnen  nur  ein  eiziges  Walzenrad  von  einer  Länge  gleich  dem 
ganzen  Licbtmaasse  zwischen  den  Eisenscbicnen.  Diese  kleinen  Räder  haben  nun 
solche  Grosse,  dass  die  Locomotive  sich  anf  der  Superficialbahn  gans  von  den  Eiseu- 
schienen  abhebt  und  nur  auf  den  breiten  Holsscbienen  ruht.  Obgleich  dieses  Empor- 
heben nur  so  wenig  ist,  dass  die  Spurkränze  der  gew9hnlieheo  Treibräder  nicht 
die  Führung  verlieren,  so  besitzen  die  kleineren  Räder  zur  grösseren  Sicherheit  selbst 
noch  Spurkränze  für  die  Holzsehiencn.  Die  Käder  der  Eisenbahnwagen  im  Zuge 
bleiben,  wie  erwähnt  ,  auch  auf  der  SuperHcialbahn  immer  auf  den  Eisenschienen. 
Die  ersteu  VerüA'ent  lichungen  Köstliu's  Uber  sein  Eiseubabu-S^stem  ,Allgem.  Bauztg. 
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1873}  dachte  die  kleinen  TreibrUder  and  natttilicb  auch  die  entsprechenden  Bahnen 
intaerhalb  der  gewöhnlichen  Fahrschienen.  Neuerdings  ist  derselbe  jedoch  auf  die 
hescbriebene  Lage  der  kleinen  RUder  und  der  zugehttng:en  Bahnen  im  Innern  der 
Fabrsehienen  gekommen,  was  auch  in  vielen  Be/iehungen  j)raktischer  erscheint  Die 
Verwendung  von  äteinblückeu  statt  der  Hirnbolzklütze  fUr  die  HUlfsschienen  hat  sich 
nicht  bewährt. 

Die  Vennelie  worden  mit  einer  3  gekuppelten  Tendermaeehine  nngeetellt.  Diese 
Maaehine  hntte,  nleo  anf  der  Eiaenbahn  stehend,  den  Adhlsionsgi^  auf  der  Uolx- 
bahn  hingegen  in  der  oben  erwähnten  Aol&ssnng  den  Adhiisionsgrad  2,  die  kleinen 

Treibräder  waren  halb  so  gross  im  Durchmesser,  als  die  grossen.  Diese  Constraction 
ist  durchaus  den  Verbältnissen  augerncsseu;  denn  die  Maschine  musste  an  der  Peri- 
pherie der  Tieihrüder  auf  der  P.isenhahn  halb  so  viel  Zugkraft  entwickeln  können, 
als  auf  der  Holzbahn.  Der  Grösse  nt  —  2  entsprechen  (siehe  Oap.  XVlii  des  ersten 
Bandes)  folgende  Werthe,  weiehe  die  Leistang  einer  Tendenaseliine  anf  einer  derar- 
tigen Balm  kennzdehnet: 

Es  wird  angegeben,  dasa  die  Hasebine  mit  Sieber- 
lieit  anf  der  Steigung  von  63o;„o  einen  Zog  von  4  Va  fächern 
Locomotivgewichte  bei  jedem  Witterungszostande  zog; 
was  auch  den  Tabellenzahlcn  entspricht.  Von  einer  ge- 
nauen Geschwindigkeitsmesgung  konnte  bei  der  kurzen 
Buhn  keine  iiede  sein. 

Ein  sehwacher  Pnnlct  der  Constmetton  sebebt  die 
genane  und  daneibafte  Herstellung  der  Holsbabn  an 
sein;  jedocb  wird  angefllbrt,  dass  die  Himbolxflleben 
sieh  seit  Jahren  trotz  vielfacher  Probefahrten  sehr  gut 
gehalten  haben;  dagegen  bat  das  Langholz  sich  schnell 
zerstört. 

.\ueli  muss  erwähnt  werden,  dass  die  Treihaehsen  der  Locttniotiven  hei  ihrem 
Aufrubeu  auf  den  kleinen  Rädern  in  sehr  ungünstiger  Weise  anf  Biegung  in  Anspruch 
genommen  werden. 

Die  KSstlin'sebe  Bahn  berobt  anf  richtigen  OrnndsKtaen,  eignet  sieb  jedoeb 
kaum  lllr  grossere  Verkebrsstrecken,  kann  aber  gewiss  bei  Nebenbahnen  ein  wohl- 
feiles Mittel  abgeben,  um  ganz  unregelmässige  I^ugengefUle  an  ihren  schrotfmi  Stellen 
mit  Sicherheit  zu  befahren  Bei  massigen  Steigungen  wird  natlirlicb  die  Holzbahn 
fortgelassen;  auch  ist  es  als  vortheilliaft  zn  bezeichnen,  dass  die  gewöhnliche  Con- 
8trneti<tn  der  Loc(»motive  mit  aussen  liegenden  Cylindem  die  Anbringung  der  inne- 
ren kleineren  Treibräder  ohne  Weiteres  gestattet. 

Eine  kleine  Skizze  der  Köstl in  sehen  Bahn  ist  auf  Taf.  LXXII,  Fig.  6  n.  7 
für  nomuüspnrige  und  fbr  engspurigc  Qleise  mitgetbeilt. 

Literatur -Nachweis. 

R.  Beer  &  L.  8yroezyn»ki,  ChMniUB  de  fer  d'ioterdt  local,  Li^  1S71,  vonugiweiae  mit{(e- 
thellt  dnrsb  Kiote  In  der  ZeitMbr.  d.  Arsh.  u.  Ing6n.*Ver.  lu  Uaanover  1671,  p.  284. 

Allgemeine  Bu u /oi  t  ii  iig  1873,  p.  47— 58;  ente  VeHfffeatUebttiig  von  Küttlia  BÜt  mehre- 
ren Abbildungen. 

Zeitsehrlft  des  HaimoverMhen  Areh.  v.  Ingen.-Ver.  187»,  p.  hh^. 
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IV.  Capitel. 
Secundärbahuen  im  Gebirge. 

V.  Abtheilaiig. 
Drakta^lMhiiMi» 

(QeMigto  BboM  swiadiea  Lyon  and  Croix-Rousse,  bei  Ofen,  bei  Wien  aof  den  Leopoldsberg, 

Monongahela;  pfeneigte  Ebene  bei  Pittsbartrh,  Pa,  in  den  Vereinigten  Staaten,  Mont-Aubnni. 
öeilb&bn  bei.Ciucianati,  zu  Jersey-City,  bei  ^ew-Yorlc  zur  Beförderung  von  ätraasenfuhrwerk, 
«at  die  SoplneBdp  bei  Wien,  die  Belm  von  St  Pmde  in  Bruilien). 

Beacbeitat  von 

H.  Sternbergy 

Obarlmmtk  im  Kulmh». 

(Hienu  Tnfel  LXXIV>  Fig.       nnd  TefU  LXXV.) 


^.  1.  Allgemeines.  Eg  ist  in  diesen  Aufsätzen  vielfach  darauf  hingewiesen  wurden, 
dass  der  Lucouotivbetrieb,  glcicbgUlti^,  welche  besonderen  £iurichtaugea  demselben 
ertbeilt  wwdMi  mögen,  hinricbtüeh  des  sa  eneiclienden  NntMffeetes  der  ÜMehine  am  so 
nngttnstiger  wird,  je  etdler  die  Bahn  und  je  grOeser  die  Znggeeebwindigkeit.  Wtthrend  bei 
geringen  Stelgnngen  die  Loconiotive  za  der  allervollkomineiisteii  Ansnatzung  der  ver- 
wendeteo  ArlMit  fuhrt,  gebt  bei  steilen  Bahnen  ein  grosser  Tbeil  der  Arbeitskraft 
nntzlos  verloren,  und  es  wird  keineswefrs  eine  bestimmte  mechanische  Arbeit  erfordert, 
um  einen  gewissen  Zn^  auf  eine  ^'e wisse  Hübe  zu  heben  und  dabei  um  eine  gewisse 
horizontale  Strecke  weiter  zu  befördern,  sondern  dieselbe  häugt  in  sehr  wesentliehem 
Grade  von  der  Vertbeilung  des  Gefälles  auf  der  Strecke  ab.  Für  den  Locomotivbe- 
trieb  wird  mao  daher  traehten,  daa  Geftlle  mOgUehst  gleicbmlBeig  an  vertheilen,  ja 
selbst  anter  Umst&nden  dnroh  eine  kttnstliehe  EntwickelnnK  die  GesamDtrtredKe  an 
veriingem,  nm  ein  vortheilbafteree  GeflUle  an  gewinnen.  Die  Grenzen  dieser  Ent- 
wickelung  liegen  allein  in  den  vermehrten  Bau-  nnd  Unterbaltnngskosten  der  an  san^ 
ten  Steigungen  entwiekelten  Bahnen. 

Die  erwähnten  Naehtheile  des  Loconiotivbctriebes  begründen  sich  durch  die 
Nothwendigkeit,  den  Motor,  welchem  nur  eine  von  seinem  Gewicht  abhängige  Arbeits- 
leistung innewohnt,  mit  dem  Zuge  selbst  zu  bewegen  und  dadurch  stets  eine  unter 
Umatinden  yerhaitnissmlwig  sehr  grosse  nntalose  Arbeit  an  Terriohtan. 

Ein  naheliqiendes,  sehen  bei  Beginn  des  Eisenbahnwesens  gebranehtea  Ersata- 
ndtlel  der  LooomotiTe  ist  das  Seil  mit  feststehenden  Betriebsmaschinen;  es  ist  frei, 
von  den  besprochenen  UebelstiLnden.   Nach  den  heute  gewonnenen  Einsichten  wird  es 
keinem  Ingenienr  mehr  einfiülen,  anf  Bahnen  mit  missigen  Steigai^gen  Toa  etwa 
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25  bis  30"jo«  ^ilebene  nach  dem  System  von  Maus  oder  Agudio  zu  erbaueu  (siehe 
Cap.  XVIII  des  I.  Bandes  dieses  Uaudbuchesi,  es  sei  denu,  dass  unter  besonders  gUn- 
itigeD  Umttlliideii  die  BetrielMkraft  doreh  die  Natur  in  dor  NUie  geUefot  wird,  mid 
ohne  groBse  Kosten  nntsbur  gemaeht  werden  kann.  Dieae  Systeme  erfordern  natttr- 
lich  grosse  Betriebsmaschinen,  welche  in  ungünstiger  ^eiae  nnr  auf  kurze  Zeit  und 
nach  langen  Pausen  arbeiten  nnd  dabei  noch  in  Form  von  Bremswagen  oder  Rollen- 
wagen 'Locomoteur!  grosse  nutzlose  Gewichte  mitschleppen  mUssen,  damit  sie  im  Stande 
siud,  bei  et\vaig:en  Seiibrllchen  durch  Bremsappiirate  den  Zug  auf  alle  Fälle  zum 
Stillstehen  zu  bringen.  Von  einer  Compensation  durch  einen  herabsteigenden  Zug 
war  nicht  die  Rede.  Rechnet  man  hierzu  die  sehr  bedeutenden  Reibungs wider- 
sHnde  des  langen  nnd  schweren  Seiles  auf  der  geneigten  Ebene  nnd  in  dem  Rollen- 
meebanismns  der  Maschine,  so  sieht  man  bald  ein  nnd  kann  es  anoh  leicht  durch 
Rechnung  nachweism,  dass  solche  mässig  steile  Seilebenen  im  Betrieb  wesentiioh 
tbeurer  werden  müssen,  als  wenn  sie  mit  LocomotiTen  befahren  wUrden.  Derartige 
Betriebsürnwaiullungen  haben  sich  Uberall  vollzogen. 

.Seilebenen  mit  Locomotivbctrieb  ohne  teststehemle  Maschine,  bei  denen  uut- 
Qud  absteigende  ZUgc  durch  ein  oben  um  eine  Unikehrrolle  gelegtes  Seil  mit  einander 
fcrbnnden  sind,  haben  einen  bei  Weitem  grösseren  Nutzeffeet  nnd  sind  theilweise 
noch  im  Gebmnehe;  ne  leiden  ab«r  auch  noch  an  der  Unbcquemlichkdt  der  eigen- 
tbttmlichen  Fahrpläne  nnd  Betriebsdnrichtnng  nnd  müssen  ansswdem  mit  solch  .schwe- 
ren Locomotiven  und  sahlreichen  Bremswagen  befahren  werden,  dass  die  Züge  stille 
gestellt  werden  können,  wenn  diis  Seil  schadhaft  wird. 

Oegenllber  Locomotivbahneii  leiden  alle  Seilbahnen  an  einem  lUr  den  Betrieb 
scliwerwiegendcn  Nachtheile ;  die  ersteren  sind  ausschliesslich  nur  Fahrstrassen ,  bei 
welchen  die  Widerstände  an  jedem  Punkte  der  Bahn  Überwunden  werden  durch  den 
an  demselben  Punkte  stehenden  Motor;  bei  letzteren  hingegen  ist  die  Bahn  ausser- 
dem ein  Theil  der  Haschine  selbst  oder  doch  mit  dem  Kiaftübertrager,  dem  Seile» 
belegt.  Die  Widersttnde,  welche  das  BetriebewU  zu  besiegen  hat,' sind  demnach 
abhängig  von  dem  Gesammtznstande  der  Bahn ;  sie  können  unter  Umständen  [z.  B. 
durch  Schneefall,  Uebcrschlittnng  der  Bahn  durch  Stein-  oder  Erdmassen,  Reibungen 
in  den  FUhrungsrollen  etc.'  zu  gefährlicher  Grösse  anwachsen  und  zum  Zerreissen 
des  Seiles  fllhren.  Zudem  ist  es  unvermeidlich,  das  Seil  Uber  Seiltrommeln  zu  leiten 
und  ihm  fortwährend  sich  wiederholende  Biegungen  unter  seiner  vollen  Anspannung 
zu  geben.  Hierdurch  leitet  sich  mit  Notbwendigkeit  eine  Zerstörung  des  Seiles  ein, 
die  sich  durch  die  Erfidirung  zu  erkennen  giebt,  dass  nach  einer  gewissen  QrOsse 
der  Dienstleistuug  das  Seil  entweder  reisst  oder  der  eintretenden  Unsicherheit  wegen 
vor  dem  Risse  erneuert  werden  muss.  £äne  Seilebene  schwebt  daher  fortwlhrend  in 
Gefahr  eines  SeUbmdies,  und  es  bedarf  unter  allen  Umständen  guter  und  ganz  sicher 
wirkender  Vorkehrungen,  am  in  solchem  Falle  ein  verhängnissvolles  Unglück  zu  ver- 
meiden. Solche  Vorkehrungen  können  mannigfacher  Art  sein:  es  kann  neben  dem 
Zugseil  noch  ein  zweites  Seil  (Fangseil)  mitgeitlhrt  werden ,  welches  dann  erst  in 
Spannung  tritt ,  wenn  ersteres  reisst;  es  können  hiureicheud  schw^ere  Bremswagen 
hbiter  döi  «deutlichen  Zügen  mit  gesdileppt  werden;  es  können  Bremsapiiarale  an- 
gebracht werden,  die  theils  sdbstthStig  beim  Beissen  des  Zugseils,  theils  durch  das 
FahipenoDal  in  Wirkung  gesetit  werden;  endlich  können  mehreie  derartige  Sicher- 
heitsvorkebrnngen  zu  gleicher  Zeit  angeordnet  werden.  Es  ist  ferner  als  Nacbtheil 
an  bezeichnen,  dass  der  Maschinist  an  der  Bewegungstnasehine  von  dem  Orte  der 
nlltaUchen  Arbeitsleistung,  dem  Eisenbahnzoge,  weit  entfernt  steht,  also  nur  unvoll- 
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kommen,  bei  krummen  Strecken  oder  bei  nebligem  Wetter  par  nicht,  den  Zu^tatul 
des  Zuf^es  erkennen  und  die  Maschine  nötlii^'cu  Falls  stillstelleu  kann.  Bei  der 
Mau 8  sehen  Seilcbene  mit  continairlichem  Seile  läü^t  nich  allerdings  der  Zug  durch 
LoslöseD  der  Zangen  an  den  Brenwwagen,  bei  der  Agudio 'sehen  SeUebene  und  der 
darch  Riggenbaeh  und  Z^ehokke,  mit  Enati  des  SchleppMito  dweh  eine  Zabn- 
stamge  verbeneiten,  Agodio'eeliMi  Seyebene  dwek  LoBUtaep  der  Frietiooflkappeluiigtii 
ven  dem  Seile  edor  doeh  von  dem  Motor  befMen,  bei  anderoB  8|Ater  «i  beeelmi- 
benden  SeU^ystenen  jedoch  nicht. 

Von  allen  diesen  Nuchtheilen  ist  der  Locomotivbetrieb  auf  .steilen  Streeken, 
zumal  wenn  die  Maschine  tliahvärts  vom  Zuge  steht,  frei.  Die  Loeomotive,  welche 
im  Stunde  ist,  einen  Zug  bergan  zu  drücken,  ist  auch  im  Stande  durch  Verwendiiu^' 
von  guten  Bremsen,  selbst  wenn  sie  dienstuntauglich  werden  sollte,  denselben  zu 
halten.  Auch  darf  hier  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  bei  den  unvermeidlichen  Aasbesse- 
rangen der  gnmen  und  verwickelt  itehenden  Ifosehinen  an  Sdlebenen  entweder  der 
gnnie  Bahnbetrieb  nnterbroehen  wird,  oder  dass  man  flir  EsBatimaaehinen  Sorge  tragen 
mma.  füne  derartige  sehr  sinnreiche,  aber  auch  sehr  theure  Einrichtang  war  bd  der 
Seilebene  zn  Lttttiefa  gewählt  worden  (Oap.  XVUl,  §  14,  Bd.  I).  Bei  dem  Loeofflothr- 
betrieb  hingegen  wird  man  einfach  eine  andere  Loeomotive  nehmen. 

Trotz  dieser  gewichtigen  nnd  auf  der  Hand  liegenden  Vorzüge  des  Locomotiv- 
betriebes  hat  man  dessen  Nachtheile  doch  so  bedeutend  gefunden ,  dass  man  8ell)>t 
in  neuester  Zeit,  in  welcher  die  Befabiung  sehr  steiler  Strecken  durch  LocoiiH>ti\en 
mit  Erfolg  ausgeführt  war,  noch  unter  besuuders  dazu  auffordernden  Verhältiii.<scu 
Seilbahnen  beigestellt liat.  Sie  haben  in  ihrer  Anlage  mehrere  Einriohtongen  gemein; 
stets  Ist  die  Stdgnng  eine  sehr  sehroffe,  sie  dienen  vorsngsweise  einem  loealen  klei- 
nen, aber  oft  sieh  wiederholenden  Verkehre  und  werden  in  Folge  dessen  mit  beson- 
ders eonstruirten  Wagen  befahren:  sie  sind  in  der  Regel  kurz  und  geradlinig,  stets 
zweigleisig  und  derartig  eingerichtet,  dass  ein  Zog  in  derselben  Zeit  zu  Berg,  wäh- 
rend ein  anderer  zu  Thal  tiilirt,  dass  also  ausser  der  Ueberwindung  der  Keibnngs- 
widerstiinde  nur  das  Emporheben  der  reinen  Nutzlast  von  der  Maschine  zu  leisten  ist. 
Nur  in  einem  einzigen  Falle,  bei  der  8t.  Paulo -Bahn  in  Brasilien,  sind  Seilebeueu 
dasn  bestimmt,  die  Wagen  der  ansehliessenden  gewOhnliehen  Eisoibabnen  m  beför- 
dern, also  einen  dnrehlanfenden  Verkehr  hennstellen. 

Literatur -Nachweis. 
Ueber  Seilebenen  im  Allgemeinen. 

Zeitnng  des  öflterr.  Ingen.-  u.  Arch.-Ver.  iSTu,  p.  167—181  und  167—195,  Ernst  Puntsea. 

Ucbcr  Verbindung  zweier  durch  einen  OebifKSKUg  fetNOntor  filMOlMhlien;  in  Allfti^ 

des  Miniat.  al»  Vuratudie  fUr  die  Arlberg-Babn. 

Desgleiehen,  1874,  p.  213  n.  f.  Maader,  Ober  Berg^Bahoen. 

Zettnag  d.  Ter. deatacher  Stsenbabaverwaltoogea  1874,  p.  1060.  AassngaaaHaader's  Antats. 


In  den  folgenden  korien  Besehreibongen  an^geAlhiter  neuerer  SeHWmea 
werden  die  Mittel  niher  belenehtet  werden,  welehe  den  Gefohren  des  Betriebes  n 
begegnen  bestimmt  sind. 


Digitized  by  Google 


IV.  5.  DUAIITSEILBAHNEN. 


497 


§  2.  Die  Eisenbahn  von  Lyon  naeli  Croix-Rousse. 

Zur  be88creQ  Verbiudung  de«  von  40,(MI()  KinwDiineru  heRetzten  Stadtviertels 
LftCrDix-Bonase  mit  dem  etw»  8U  Meter  tiefer  liegcodeu  liaupttbeile  von  Lyon  wurde 
in  Jahre  1862  naoh  2jähriger  Baazeit  eine  steile  Eisenbahnstreelce  mit  Seilbetrieb 
eiOffnet;  cUe  Ingenieare  waren  MoHnos  und  Pronnier.  Die  lAa$e  der  gendlini- 
Strecke  beti^  iS9",  die  darchschrittene  Höbe  70-,  das  EinheitBgeflUle  160%o; 
die  breitbasigen  Schienen  liegen  auf  hölzernen  Langschwellen,  diese  auf  Querschwellen. 
Die  Bahn  ist  doppelfrleisifr .  ein  Zn^  steipt  zu  Ber^r,  während  der  andere  zu  Thal 
Hinkt;  an  den  hciden  Enden  der  Bahn  lie^ireu  bedeckte  Babnbofsliallen ,  in  denen  die 
Gleise  noch  immer  in  eiuer  Steigung  von  "iO"  „„  augeordnet  sind,  damit  einerseits  die 
Züge  bis  ans  Ende  dee  nntereu  Bahnhufs  gelangen  können  und  damit  andererseits 
die  Zttge  im  oberen  Bahnhofe  das  Bewegnngsseil  in  Spannung  Balten  und  ohne  Weite- 
res  ihren  Weg  beginnen  hOnnen,  wenn  die  Dampfinasehine  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
Die  beiden  Bahngleise,  welche  grofiseutheilR  unterirdisch  in  Tunnels  oder  tiefen  Ein- 
schnitten liegra,  verzweigen  sich  in  den  Bahnhoten  durch  Weichen  in  je  2  Strängen, 
indem  »owohl  das  linksseitige  wie  das  rechtsseitige  mit  zwei  Endstreeken  versehen 
ist.  Von  diesen  gehören  die  inneren  dem  Personen-,  die  ilusseren  dem  Gilterverkehre 
ao.  Die  Züge  bcbteheu  jedesmal  aus  3  Wageu  an  jedem  Ende  des  Betricbsseiles, 
wodttrch  die  todte  LaA  der  Wagen  aufgehoben  wird  und  nur  die  Natzlast  gehoben 
oder  gesenkt  su  werden  braneht.  Der  Unlerban  aller  Wagen  ist  im  Wesentlichen 
derselbe;  der  Wagenkasten  der  Personenwagen  hat  3  Stockwerke  und  entblUt  108  Sits- 
plätze,  so  dass  mit  einer  Fahrt  hei  voller  Besetzung  ^'21  Personen  bergauf  uiid  ebenso- 
viele  bergab  befördert  werden  können.  Die  Fahrgeschwindigkeit  iist  in  der  See, 
die  Daner  einer  Fahrt  etwa  '-^  Mimiten:  das  Oewicht  eines  leeren  Wagens  beträgt 
12000  Kilogr  ,  mit  Pers<)nenhe.'<et/.un;t;  IVMioo  Kilogr.  Aus  diesen  Angaben  ergiebt  sich 
die  Leistung  der  Betriebsmascbiue  zu  etwa  15U  Pferdekräfteu.  Solcher  Maschinen  sind 
S  angeordnet,  welche  an  der  Spitie  der  geneigten  Ebene  seitwirts  mit  Ausblick  auf 
den  oberen  Bahnhof  erbaut  sind;  die  eine  ist  Ar  den  PersoneuTeikehr,  die  andere 
ftr  den  Ottterrerkehr  bestimmt. 

Es  sind  Hochdruck-Dampfenascbinen ,  Zwillingsmaschiuen ,  welche  mit  ihren 
Kurbelstangen  direct  an  die  Krnmmsapfen  der  Seiltroinnicl  greifen.  Das  Betriebsseil 
i.st  n  Mal  um  diese  Troniniel  gelegt  und  trilgt  an  beiden  Enden,  nachdem  es  um  ent- 
s|»reehende  Leitrollen  geführt  ist,  unmittelbar  die  WagenzUge.  Bei  Unulrehung  der 
Trommel  wird  demnach  da»  eine  Ende  des  Taues  sich  nähern,  während  das  andere 
sieh  entfernt,  wobei  das  Tan  sich  yon  einer  Seite  der  Trommel  nach  und  nach  sur 
anderen  Seite  bewegt;  es  wird  hierbei  durch  besondere  Leit<toen  unteistütst.  Der  Dampf 
Im  Kessel  hat  5  Kilom.  Bpannnng  Überhaupt,  die  Dufdimesser  der  Cylinder  haben 
0'*,6S0:  der  Kolbenhub  ist  2"", 000.  Durchmesser  der  Seiltrommel  4*", 500,  deren  Länge 
:i",:<75.  Die  Umsteuerung  gesi'hiebt  mittelst  Hängetaschen;  zur  Seite  der  Seiltroniracln 
betiuden  sich  Mremsringe ,  die  theils  mit  der  Hand,  theils  durch  HUlfe  eines  kleinen 
Dampfcylinders  regiert  werden  können.  Im  Kesselhause  ist  ausserdem  eine  kleine 
Dampfmaschine  zum  Speisen  des  Kessels  and  Anfachen  des  Feuers  aufgestellt.  Das 
Betriebsseil  hat  bei  der  giOssten  Anstrengung  9000  Kllogr.  Spannung  un  ertragen; 
man  verwandte  aafengs  Qnssstahl-Dribte  (2&2  Drähte  von  2"*  DurefauMsser,  welche 
in  7  StriUraen  angeordnet  waren),  ist  aber  bald  auf  Eisendrfthte  derselben  Stirke 
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gekommen»  weil  der  Stahldrabt  die  Biegmigen  nicht  ertrag.  Mit  dem  EisendrahtBeil 

ist  man  jedoch  sehr  zufrieden 

Von  heHondeier  Wicliti^^keit  sind  die  j^eficen  etwaigen  Seilhrucli  •,^etroffenen  Vor- 
siciitsuiaassre^eln.  Diese  bestehen  aus  zwei  .Systemen  vorzugsweise  selbstthätig  wirkeu- 
der  BrraoBapparate,  welehe  danh  das  Zerreisseu  des  Seils  augenblicklich  in  Tbätig- 
keit  treten,  aneserdera  aber  anch  willkttrlieh  durch  die  Hand  des  Schafibers  taugb- 
iQst  weiden  können.    Das  erste  System  setst  sieb  snsammen  ans  4  gewOhnliehes 
Bremsbacken ,  welche  auf  vorspringende  cylindrische  an  den  4  Lanfrftdern  jedes 
Wagens  befestigte  S(  heil)en  wirken  und  durch  4  Gewichtshebel  angedrückt  werden. 
Dajedocli  bei  der  .Steij;iiug  der  Bahn  von  (>,H)  selbst  bei  vollstHndiger  Feststellung: 
der  Wagenräder  ein  Herabgleiten  des  Zu^es  erfolgen  würde,  so  ist  noch  ein  zweites 
Ureuissystem  erforderlich,  welches  unabhängig  vom  Gewichte  des  Wagens  auf  die 
Schienen  der  Bahn  wirkt.  In  der  lütte  jedes  Wageos  nnd  senkieoht  Uber  den  SeUe- 
nen  befinden  sich  nlmlich  swei  Blder  mit  hohen  doppelten  SparkrSnsen,  die  des 
Sehienenkopf  umfasseD  und  durch  die  Bewegung  des  Wagens  nmgadreht  weiden,  wenn 
sie  mit  ihrem  bedeutenden  Gewichte  auf  den  Schienen  aufhihen.    Die  Achsen  dieser 
Käder  besitzen  rechts  und  links  fredrehtc  Sehranbenspindeln.  auf  denen  Muttern  laufen, 
welche  zangenartige  Ap[)arate  gegen  die  Schienen  pressen  kr»nnen.    Diese  Zangen  sind 
in  GelenksMipfen  am  Wagcngestelle  aufgehängt.    Wübreiid  des  regelmässigen  Betrietus 
sind  die  Zangen  auseinander  gesperrt  und  lassen  die  Fahrschiene  ganz  frei ;  die  oben 
gedachten  Bollen  sehweben  ftber  den  Schienen  nnd  bertthren  sie  nicht;  sie  sind  dnrsh 
einen  Klinkbaken  itostgehalten,  der  ebenfisUs  die  Gewichtshebel  der  Bremsbaeken  des 
ersten  Systems  zurttekhlUt.   Das  Betriebsseil  fasst  den  obersten  der  3  Wagen  euies 
Zuges  an  mit  einer  centrallicgenden  Zugstange,  die  zanttcbst  auf  ein  paar  Blattfedeni 
wirkt;  in  der  Verlängerung  zieht  diese  Zugstange  stets  an  dem  Klinkbaken  und  hält 
ihn  sicher  zurück.   Sobald  hingegen  durch  einen  Seilbrueh  die  Blattfeder  ausser  Span- 
nung geräth,  schnellt  sie  zurtlck,  der  Klinkhaken  wird  gelöst  und  mit  ihm  auch  die 
GewitArtshebel  des  ersten  und  die  beiden  Köllen  des  zweiten  Bremssystemes,  welche 
auf  die  Babnschienen  &llen,  in  Drehung  gesetst  werden  nnd  die  4  Zangenpaare  gegen 
nnd  anter  die  SehienenkOpfe  pressen.  Man  siebt  anch,  dass  man  leicht  dnreh  eine 
ächran!)en^pindel,  ähnlich  wie  bei  dOT  gewöhnlichen  Eisenbahnbremge  unabhängig ?on 
der  Zugfeder,  die  Klinkhaken  zurUekdrtlcken  und  alle  Bremsen  in  Thätigkeit  flelzeo 
kann.    Wenn  die  Bremsen  des  ersten  Wagens  gelöst  sind,  so  werden  durch  die  Ver- 
mittelung  einer  von  Wagen  zu  Wagen  gehenden  Zugstange  auch  die  ähnlich  con- 
struirten  Bremsen  aller  Wagen  in  demselben  Augenblicke  zur  Wirkung  gebracht.  Der 
Apparat  ist  swar  sehr  xnsamniangesetst,  arbeitet  aber  auch  sehr  schnell  und  kräftig. 
In  Uebeieinstinunnng  mjt  der  Beehnnng  wird«  wie  wiederholte  Versnche  beslitigt 
haben,  die  durch  die  Zoggesehwindigkeit  von  3  Met  in  der  See.  eneugto  lebendige 
Kraft  so  schneli  verzehrt ,  dass  nach  einem  Seilbrueh  der  Zog  nnr  einen  Weg  von 
2'",öU  bis  zu  seinem  Stillstand  zurücklegt. 

In  der  Fig.  I",  \\  t%  Taf.  LXXV  sind  die  Ilaupttheile  der  Bremsen  und  des 
Wageugcstells  im  Querschnitt,  Liingcnschnitt  und  Grundriss  abgebildet. 

Beraerkenswerth  ist  noch  die  Vorrichtung,  welche  verhütet,  dass  beim  Liulaii- 
ren  des  Zuges  in  den  viel  weniger  geneigten  Bidinhof,  wo  die  Spannung  im  Fafancil 
tut  Tcnehwindet,  die  Bremse  in  Thätigkeit  gelangt  fis  ist  nlmUcfa  die  Wells,  sn 
welche  die  verschiedenen  Bremsapparate  gehängt  sind  nnd  welche  sidi  beim  Nieder- 
fallen der  Gewichtshebel  nnd  Käder  drehen  muss,  nach  der  einen  Seite  verlängert  und 
trägt  hier  an  einem  üebel  eine  Holle,  welche  am  Perron  des  Bahnholes  eine  Fubnqg 
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findet  and  derartig  das  UenUMinken  verhindert.  Fährt  der  Zug  wieder  den  Berg  hinan, 
80  tritt  auch  wieder  der  Klinkhaken  ein  und  die  Führung  kann  weghleiben  Die 
Bahn  hat  his  ISHi  1  i;i:tiMM»  Frcs.  gekostet,  liu  Jahre  1SG9  betrugen  die  EiunaLmeu, 
bei  einem  Fahrpreise  von  lü  bis  20  Cent,  pro  Person  und  Fahrt,  iilTOlH  Frcs.,  die 
AnsgabeD  141064 Free.,  also  175949 Free.  Ueberacbuss,  wodurch  nach  Abzog  von 
VeniittiiDg  des  Capitals,  Amortisationen  and  Veigritoeerang  des  Beeerrefondi  60000 Free, 
sar  VerAeilang  ala  Diiidende  gelangten.  Seit  ErOffnnng  der  Babn  iat,  Boviel  bekannt 
geworden,  ein  Uqglllcic  lieim  Betriel»  denelben  niebt  an  beklagen  gewesen. 

Literatur -Naebweis. 

Broiie  &  T\\  \  i  ff ry  .  Albom  enqrebpödiqM  des  elnaiiiu  de  tu  1863,  8  Tafeln  a.  1  Text,  Origi- 
nal-Artikel. 

No«  Teiles  Annales  de  la  Oonstnietioii  1860,  p.  ft7,  Hollnof  &  Pronaier,  Otighwl-Artikel. 

Annaleg  des  mines.  T.  XX,  p.  n2I,  Tbeore^sehe  Abhwsdlimg  Aber  die  Braase« 

Bulletin  de  rEncouragemeut  ISli:). 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnw.  p.  208;  1867  p.  176;  1870,  p.  2fi6  (luicb  den 

Annales  d.  I.  C'onatr.i 
Poly teohnisches  Cetitralblatt  1*»70,  p.  h2(». 

Zeitschrift  du»  Arcli.  u.  lugen. -Ver.  zu  llauuovbr  IsTI,  p.  217     Kurze  Nuti«. 

Zeilsebrift  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  -  VerwaltunKen  isTu,  p.  253  (neeh  den  Annslee 
d.  I.  Oonstr.):  1870,  p.  4U1,  Betriebseinnshmen  vom  Jabre  Ibtt», 


§.  3.  Die  Ofener  Seilbahn. 

In  den  Jahren  1S6S->69  wurde  eine  mit  Dampfmaschinen  betriebene  Seilbahn 
erbaut  und  im  März  1S7Ü  erpffuet,  welche  den  unteren  Theil  der  Stadt  Ofen  mit  der 
etwa  47", 4  höher  liej;enden  KOnigsbur^  verbindet.  Zuerst  dem  Orafen  Eng.  Szech^nyi 
concesHionirt,  übernahm  eine  Actiengesellschaft  die  Austtlhrung,  welche  sie  dem  In- 
genieur Wohlfartb  übertrug. 

Das  Lüngenpiofll  der  Bahn  isl  in  Fig.  2*  aaf  Taf.  LXXIV  dargestellt.  Die  Babn 
besitat  eine  Steignng  von  30^  g^gen  den  Horisont  (577%)  und  ist  aassehliessUeh  für 
den  Personenverkehr  bestimmt;  sie  ist  mit  fareitbasigen  leichten  Hchienen  auf  hölzer- 
nen Langschwellen ,  die  wieder  auf  eingemauerten  Qnerschwellen  verkämmt  sind, 
zweigleisig  erbaut  und  wird  auf  jedem  (tleise  mit  einem  einzigen  der  grossen  Steigung 
entsprechend  trcppenlüriuig  in  '\  Abtheilungen  gestalteten  Wagen  mit  21  Sitzplätzen 
befahreu.  Auch  hier  braucht  die  Maschine  ausser  den  Keibungswiderstaudcu  nur  die 
Nntabwt  an  lOtätm,  indon  der  eine  Wagen  aalbteigt,  wilhrend  der  and««  niedersinkt. 
Die  Bahnhofe  besteben  in  Folge  dieser  Verfallltnisse  ans  kleinen'  Gebinde-Anlagen  an 
beiden  Enden  der  Babn  nut  treppenfitrmigeii  Einsteigebttbnen,  welche  ttberdaebt  sind.  Die 
Dampfmasebine  steht  im  Kellcrgesehoss  des  unteren  Anfiiahmegebäudes ;  sie  ist  eine 
Zwillingsmaschine  mit  Cvliudcrn  von  ;l^^^>""''  Durchmesser  und  »):<2'""  Hub ;  die  Kessel 
sind  mit  im  Atmosphären  ge|)rül't  worden.  Auf  der  Bahn  und  zwischen  den  Schienen 
jedes  Gleises  liegt  auf  ['nterstutzungsrollen  ein  aus  30  Drähten  in  0  Strähnen  be- 
stehendes Seil  von  etwa  20"""  äusserem  Durchmesser  und  1 ,6  Kilogr.  per  laufd.  Met. 
Gewicht  Das  Qtsi  ist  oben  nm  dne  bodi  in  der  Babnebene  liegende  UmlLebnolle  ge- 
seblangen  vnd  nnten  am  Umfbnge  je  einer  rechts  oder  Ifaiks  sieh  umdrehenden  Sdl- 
trommel  von  2"',S44  Darchmesser  befestigt.  Die  Trommeln  tragen  anf  ihrer  Aehse 
Bremsringe  und  conische  Häder.  die  mit  einem  3ten  conischen  Rade  zusammenarbei- 
ten» weiches  aof  der  ib^""  starken  stählernen  Betriebsknrbelwelle  der  Dampfmasebine 
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sitzt.  Die  Wageu  hängen  mit  dem  Heile  diircb  KlemmblichHCn  zuHammeu ;  sie  wiegen 
leer  2S(M» 'Kilofirr..  mit  Personen  etwa  Tioi»  Kiloj^r.  Die  Sicherheit« vorrichtung:en. 
welche  zum  Festhalten  der  Waj^cn  im  Falle  eines  Seill)ruclics  dienen  ,  haben  in  ge- 
wisser Weise  Aehnlichkeit  mit  den  Fuugapparatcu  iui  FürderkörheD  bei  Bergwerken. 
Die  in  der  Mitte  unter  dem  Wagenkasten  liegende  Zagstauge  wirkt  uf  den  Wagen 
durch  die  Verroittelnng  einer  reoht  elastischen  Loekenfeder,  welche  sieh  um  etwa 
26  Centim.  snsanimendrttekt,  wenn  die  Seilspannnng  wirkt.  Bdm  eintretenden  Seil- 
bruche weiden  dnrch  die  Feder  die  Zugstange  und  die  mit  ihr  znsammenhSngendeu 
Bremsapparate  /.urti('kf^es(  Imellt.  Letztere  bestehen  in  zalinradartif^en  Organen,  welche 
seitwärts  unterhalb  der  Langhölzer  des  Wagcukasteu.s  bei  vurtrcten  und  sieh  gegen  ' 
feste  Holzlialken  Fangbäume  cinkeileii.  die  zu  beiden  Seiten  jedes  Gleises  in  seiner  ' 
ganzen  Ausdehnung  mit  einem  Mauerwerk  kräftig  verbunden  sind.  Es  war  aisu  uütiiig, 
dnrch  2  theOweise  a«s  Quadern  bestehende  Manem  die  doppelgleisige  Balm  einsn- 
fassen  und  ansserdem  noch  eine  dritte  Haner  als  Scheidemaner  zwischen  den  Gleisen 
anszufllhren.   Die  Fangbänme  sind  32Gentini.  breit  ond  15Centim.  hoch. 

Am  oberen  Wageneade  sitzen  rechts  und  links,  auf  Hebeln  schwingend,  swei 
Zahnräder,  die  sich  im  Innern  gegen  keilfürniig  "gestellte,  schräg  gegen  einander  ab- 
gesteifte Zahnntangen  stutzen.    Diese  sind  mit  ihren  Verlängerungen  mit  fJewicht'*- 
liebeln,  die  gleichfalls  mit  der  Zugstange  des  Wagens  geleukartig  zusammeuhäugeu, 
verbanden.   Wenn  das  Heil  gespannt  ist,  wird  der  Gewicbtshebel  horizontal  empor- 
gesogen,  nnd  das  oben  erwähnte  Zahnrad  tritt  nicht  vor  dem  Wagenrad  hervor.  Beim 
Keiasen  des  SeUes  jedoch  iUUt  der  Gewichtohebel  nieder  and  piesst  die  Zahnrider 
nach  Aussen  in  die  Fangbäume.    Am  unteren  Wagenende  li^en  swei  dnrch  einen' 
kreisförmigen  Zahnbogen  in  einander  greifende  duppelarmige  nach  aussen  gezackte  \ 
excentrisehe  Hebel .  die  gleichfalls  durch  die  Zugstange  niitgenommen  und  gedreht  ! 
werden.    Beim  Seilbriurb  greifen  die  dann  vortretenden  exceutrischen  Zatmbügen  in 
die  Faugbäume  und  fressen  sich  dort  ein. 

Vor  der  Eröffnung  wurden  mehrfache  Versuche  mit  dem  Bremsapparate  ange- 
stellt, die  snr  vollen  Zufriedenheit  ausfielen ;  beim  Loslösen  des  Seils  liefen  die  Wagen 
je  nach  der  Belastung  nnr  25  bis  SO  Gentim.  bis  aum  Stillstande  rlickwirte.  Die 
Gesammtkosten  betrugen  IH2300  H.  österr.  W.,  wovon  lv«450  11.  auf  die  Maschine, 
95ÜÜ  ii.  auf  die  Kesselanlage,  nSf)!»  tl   auf  drei  Wagen  entfielen. 

Die  Anlage  ist  in  den  wesenUicbeu  Theilen  auf  Taf.  LXXIV,  Fig.  2'',  2%  2^ 
2*,  V  und  2k  abgebildet  worden. 

Die  Art  der  Befestigung  des  Drahtseiles  am  Wagen  mittelst  eines  Klemmappa- 
rates, geht  ans  der  Fig.  2''  hervor.  Derselbe  besteht  ans  awei  Theilen,  und  iitt  in  dem- 
selben eine  kleine  längliche  Höhlung  aufgehauen,  in  die  das  Ende  des  Seiles  mit 
6  Schraaben  eingeklemmt  wird.  In  den  Zugbaken  des  Wagens  wird  diese  Seilklemme 
mittelst  beweglicher  {Sehlingen  befestigt. 

Literatur-Nachweis. 

Or^'ini  \]c>  unLniriscIien  Inpi'niiiir-Voreins  ISTn,  Nr.:'),  Orijrinal-Anfs.itz.  ' 
Urgau  t.  (I.  Fortscbr.  d.  Lisäiibukuw.  1871,  p.  I6>i — ttiU  u.  Abbildungen.  | 
Zeitsehrift  d.  Osterr.  Ingeu.-u.  Areli.-Verei]iB  1870,  p.  181  nebst  Zeiehnongen. 
Zeitschrift  d.  Arch.  u.  Ingen. -Vor.  sa  UaaaoTer  1871.  p.  248.   Kurie  Notis.  | 
fingineering  V,  10.  p.  m, 
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§.  4.  Seilbahn  auf  den  Leopoldsberg  bei  Wien. 

Diese  Seilbahn,  von  der  Uuion-BaugesellBeliaft  aoter  Leitang  der  Herren  Stix 

und  Stach  erbaut,  ftthrt  von  dem  Ufer  der  Donan  oberhalb  Wien  bei  einer  Station 
der  Frauz-Joseph-Babn  auf  die  durch  ihre  schöne  Aussicht  berlihnite  Höhe  des  Leop(»I(!s- 
berges,  eines  Ausläufers  des"  Wiener -Waldgebirges.  Der  schroffe  Abhang  ist  mit  einer 
Doppelbabn  in  einer  unteren  Neigung  von  1  :  2,32  und  einer  oberen  von  1  :  3,711  be- 
legt, wie  aus  dem  Längenprofil  ^Fig.  3  auf  Taf.  LXXIV)  za  ersehen  ist.  Die  horizon- 
tale Entfemnng  der  beiden  Endpunkte  mieat  760",  der  Hobennntersehied  242";  die 
Spurweite  der  «af  Langsehwellen  gelagerten  Bahn  ist  l'jSOö,  die  Entfernung  der 
beiden  Gleise  von  einander  beträgt  6.30  Met  Die  mit  einem  Kostenaufwand  von 
860000  Fres.  erbaute,  seit  Mai  1873  erü£fnete  Bahn  dient  ausschliesslich  dem  Personen- 
verkehr: auf  jedem  Gleise  läuft  ein  Wa{j:cn  von  9",lo  Länge,  3", 2'.»  Breite,  '»'",,'1(1  Ilr.lie 
von  den  Schienen:  er  wiej^t  leer  läooo  Kilogramm  und  fasst  in  zwei  Stockwerken 
lOU  Personen;  die  Sitze  sind  in  ö  staffelförmig  angeordneten  Abtheilungen  uuter- 
gebrseht. 

Die  auf  dem  Berggipfel  stehende  Dampfmaaohine  mit  einer  Leistungsfähiglceit 
bis  zu  260  Pferdekraft  ist  nadi  Art  der  Fördermaschinen  flir  Beigwerke  erbaat,  bat 

2  Cylinder  von  o^jöS  Durchmesser  und  Hub,    Die  Kolbengeschwindifrkeit  be- 

trägt etwa  l"  in  1  See.:  der  Dampf  im  Cylinder  hat  5  Atmosphären  IJeberdruck  bei 
'  ,  mittlerer  Füllung.  Auf  der  Kurbelwelle  sitzen  2  Zahnräder  von  '>0  Durch- 
messer, welche  in  i  grosse  liäder  von  (i^JM)  Durchmesser  greifen,  die  am  Rande  von 
2  Seiltrommeln  derselben  Grösse  befestigt  sind.  Die  Geschwindigkeit  des  Wageus 
ist  im  Mwimnm  3"  in  der  See.  Jeder  Wagen  hängt  an  einem  besonderen  Zngseile 
von  54"*  Dieke,  bestehend  ans  114  Gnssstahldrfihten  von  3""  Dnrehmesser;  das  eine 
Seil  ist  Ton  oben»  das  andere  von  imten  am  die  Trommel  gesehlnngen ,  so  dass  die 
beiden  Wagen  stets  in  entgegengesetster  Bewegung  begriffen  sindvnd  sich  auswiegen. 
Ausser  dem  Zugseile  sind  die  Wagen  am  unteren  Theile  der  geneigten  Ebene  mit 
einem  sogen.  Spannseile  von  "in'""  Durchmesser  verbunden,  welches  um  eine  unten 
liegende  Umkehrrollc  von  (»"',30  Durchmesser  gelegt  ist.  Der  Stand  des  Maschinisten 
ist  im  oberen  Stockwerke,  von  wo  er  einen  Tbeil  der  Bahn  uud  stets  einen  der  bei- 
den Wagmi  ttberblicken  kann.  Von  seinem  Stande  ans  kann  er  die  Ifasehine  nnd 
die  BremSTorriehtnngen  regieren.  Das  Hanptsieberheitsmittel  bm  etwa  eintretendem 
Sdlbrucbe  ist  ein  Fangseil  von  demselben  Dnrehmesser,  wie  das  Zugseil :  es  verbindet 
beide  Rahnwagen  miteinander,  indem  es  über  eine  am  Gipfel  der  geneigten  Ebene  ange- 
brachte Rolle  vom  Durchmesser  der  Gleisentfernungen  gelegt  ist.  Reide  Seile,  das  Zui^seil 
»iowohl  als  das  Fangseil,  sind  elastisch  mit  den  Wagen  befestigt;  letzteres  kann  durch 
eine  Schraube  in  seiner  Lange  regulirt  werden,  so  dass  es  in  eine  gewisse  Spannung 
versetzt  wird.  Beim  Bruche  des  Zugseiles  wird  das  Fangseil  die  ganze  Spannung, 
wie  man  gUwbt,  ohne  Stoes  anftiehmen.  Eine  Bremsvorrichtung  beeitsen  die  Wagen 
aieht,  dagegen  hat  das  Fangseil  an  der  oberen  Rolle  eine  vom  Masehinlstmi  sehnell 
m  Wirkung  zu  setaende  Dampfbremse.  Der  Erbauer  glaubt  durch  das  Fangseil  eine 
grossere  Sicherheit  sn  gewinnen,  als  durch  eine  andere  beim  Seilbmch  selbsttbätig 
wirkende  Bremsvorrichtung,  da  die  Möglichkeit  durchaus  nicht  ausgeschlossen  sei, 
dass  die  Auslösung  dieser  Bremsen  nicht  erfolgt,  wenn  durch  eine  grössere  Seillänge 
zwischen  Wagen  und  Hruchstelle  ein  bedeutender  Widerstand  gescbalfcn  wtirde.  FUr 
alle  Fälle  ist  an  den  Wagen  eine  kräftige,  von  dem  Sehaffner  SQ  iMende  Sttttse 
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aDgefaracht,  welche  nathigen  Falls  dnreh  Eingreifen  in  das  BabngeKtänge  das  Her- 
nnterroUen  verhindeni  soll. 

Gegen  Ende  des  Jahres  1873  wurde  vom  österreichischen  Handelsministorinai 
die  Aufgabe  gestellt,  eine  Sicherheitsvorrichtang  an  den  Bahnwagen  weiter  anznbrin- 
i!;en,  dass  auch  nach  dem  Zerreissen  beider  Seile,  des  Zugseils  und  des  FangneiU, 
ein  Stillstand  des  Wagens  erreicht  wird.  Diese  Aufgjibe  ist  durch  Herrn  Ingenieur 
Emil  8chrabetz.  jetzigen  Directur  der  üsterreichischcn  Bergbahn-Gesellschaft  in 
Wien,  unter  Aeüweiser  Benutzung  der  bei  der  Bahn  Lyon-Croix-Ronsse  angeordneten 
'  Bremse  folgender  ArtgelQsl  worden. 

Wiedemm  sind  es  sefaranbstockihnliefae  Zangenpaare,  weldie  die  Köpfe  der 
Fahrschienen  amfassen :  auch  hier  werden  sie  angezogen  durch  eine  mit  Rechts-  and 
Linksgewinde  versehene  horizontale  Welle,  jedoch  wird  das  Umdrehen  dieser  Welle 
nicht  durch  das  Abrollen  eines  besondereu  Käderpaares  auf  den  Schienen ,  sondern 
durch  Einrücken  einer  Frictionskuppclung  in  entsprechendem  Ansätze  auf  der  Laof- 
achse  des  Wagens,  hervorgerufen.  Durch  das  nun  erfolgende  Abwickeln  eines  dünnen 
Drahtseiles  von  der  eben  erwtthnten  Bremnolle  werden  aaeh  die  Zangeopaare  ange- 
pressft.  Das  Einrtleken  der  Frietionskuppelnng  wird  dorch  den  SchaffiDer  bewirkt, 
wenn  die  Gesobwindigkeit  des  abwlrts  fahrenden  Wagens  nngebtthrlieb  gross  wird, 
was  aasserdem  noeb  dnreh  einen  Eegnlator  und  ein  Llntowerk  angezeigt  wird.  Die- 
ser sinnreiche  Apparat .  dessen  Anbrinernnc:  bei  dem  znr  VerfUgunjf  stehenden  be- 
schränkten KauMie  schwierig  war,  nimmt  auch  durch  die  Zwischenlage  elastischer 
Mittel  an  mehreren  Stellen  Rücksicht  auf  die  Unregelmässigkeit  der  Bahn  und  das 
•Schwanken  des  Wagens;  er  hat  den  Yortheil,  die  Bewegung  der  Masse  durch  eine 
anf  Iftngeren  Weg  ▼erAeilte  Arbeit  sn  tilgen,  und  vermeidet  daher  lerstOraide  Stoi4- 
wirkongen;  er  ist  ttlnrigeos  sehr  snsammeiigesetst.  nnd  bedarf  gewiss  s^  der  tm^ 
sasaen  U^berwaehnng. 

Literatur-Nachweis. 

Organ  ilir  d.  Furtsclir.  des  Eiscubahiiw.  IS7;j,  p,  jol.  Diu  rer«oueuwa|£eu,  ibl4,  p.  45. 
Winklur,  technischer  Fiibrer  durch  Wien  Autograph.  BeBehieUNing  der  Bahn  durch  die 

Directum  der  UmoD-BaagfloeUichaft  Wien  1873. 
Sehrftbe.tB.  Brentvorrichtnng  flir  die  Wagen  der  Leopold»bef|r-^dm.   Wiea  1876.  (niolrt  la 

Iliindel 
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§.  5.  Die  Seilbahn  in  Pittsburgh,  Pa,  Vereinigte  Staaten  Nordamerikas. 

Motionpihela  inclined  i)Iflne^  hat  eine  horizontale  Länge  von  192"  nnd  eine 
verticale  Hölle  von  III™  bei  einer  gleichniässi^cn  Sttigung  von  ÖS*'",,,,.  Die  ganze 
Anordnung  ist  der  von  Leopuldsberg  sehr  analug,  nur  im  Ganzen  kleiner.  Die  am 
Gipfel  des  Berges  errichtete  Masehlne  besitsk  2  Cylinder  von  0",30  Durohmesser  und 
0",60  Hub,  die  eisernen  FDrdertrommeln  haben  2*f70,  das  Drahtoeil  hat  33""  Darob- 
messer  nnd  besteht  ans  1 14  Drihten.  Znr  Sieheriieit  dient  ein  Fangseil ;  anf  jedem 
Gleise  läuft  ein  Wagen  von  25  Sitzplätzen ;  die  Fahrt  danert  1 '  'o  Minuten  bei  etwa 
2",40  Geschwindigkeit  in  1  See.  Die  Bahn  lehnt  sich  an  einen  schroffen  felsiges 
Abhang  und  ruht  an  ihrem  unteren  Theile  bruckenartig  auf  eisernen  Pfeilern.  , 

LHertfur-Nachweis« 

Maader,  Ul)er  BetlgbabncD. 

Zeitung  dos  Ostenreich.  Incen.  und  Arch.-Vereins  1874,  p.  213. 
Photographien  von  8.  V.  Albee.  Ffttsbuigh  185,  Fenn  Str. 
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§.  6.  Die  Seilbahn  auf  den  Mount  Auburn  in  Cincinnati. 

• 

Im  Jahre  1872  erbaat  und  den  ▼orig«i  sehr  ähnlich,  verbindet  sie  Kwd  Stressen- 
ebenen  der  Stadt  miteinander:  ihre  »chrä^  Linge  misst  260">,  die  verticale  Hohe 
SS-.HO:  der  unterste  Theil  hat  ein  Oefjllle  von  320«/oo,  der  obere  von  260"  „(,.  Auf 
(loni  oberen  Ende  steht  eine  Zwillings-Fördermaschine  mit  2  Cylindeni  von  je  'M)  Pforde- 
kräften :  die  Kurbelwelle  trägt  ein  Zahnrad,  diesen  greift  in  den  Zahnkranz  der  beiden 
Fördertrommeln  von  etwa  3"*  Durchmesser.  Die  iSeile  sind  au»  Ötahldrabt  hergestellt 
und  haben  31*"  Dnrehmesser;  ansserdem  ist  tSaik  Fangseil  von  dersellien  Stärke  an- 
geordnet, dessen  obere  Rolle  eine  selbsttbätige  Bremsvorrichtung  besitzt.  Jeder  Wagen 
kann  60  Personen  fassen;  in  heissen  Sommertagen  sind  in  6  Stunden  9000 Personal 
Dach  allen  RichtuDgen  /.usainmen  beitirdert  worden.  Man  bealisichtigte,  noch  mehr^ 
solcher  Sdlebenen  in  Cincinnati  anzalegen. 

Lttei^atur-Naebwels. 

Scientific  American  1873. 

Zeitschrift  des  Areh.  a.  Ingen.-Verdns  su  Humover  1873,  pag.  557;  (naeh  dem  Torigen). 


§.  7.  Seilebene  zu  Jersey-city,  New«York  gegenober. 

Eine  der  Stadt  New- York  gegenül>er,  am  anderen  Ufer  des  Hudson,  sich  weit 
erstreckende  Hll^^elkette  the  Bergen  hillHi  ,  auf  deren  Höhe  .lersey-city  liegt,  wird 
durch  eine  Menge  Ei.scubahnun  und  Laudstrasseu ,  theils  mittelst  Tunnels  und  Ein- 
schnitten dwelisehiitten,  theils  mit  geneigten  Ebenen  erstiegen.  Von  IntefesBe  ftr  den 
behandelten  (Hgenstand  ist  eine  Seilebene,  anf  welcher  «anOr  Personen  auch  die  ge- 
wöhnlichen Strassenführwerke  befördert  wetden.  Die  von  der  Nortb-Hodson-Coantiy- 
Gar-Company  erbaute  Strecke  fthe  street  ear  elevator),  besteht  aus  einer  zweigleisigen 
Bahn  mit  2'",t)S  Spurweite  in  einer  Neigung  von  etwa  '  , ;  sie  vermittelt  eine  Höhen- 
differenz von  in"',l(t.  Die  vun  Drahtseilen  gozo<reiien  Wagen  hal)cn  4  Achsen,  welche 
zu  2  Untergestellen  gehören:  auf  ihnen  ruhen.  v<»n  kräftigen  Gerüsten  unterstützt, 
horizontale  grusse  Gedecke,  auf  welche  die  Strassenführwerke  auffahren  und  welche 
ausserdem  kleine  Hinsehen  xur  Aufhahme  der  FussgUuger  tragen.  Anf  jedem  CHeise 
der  genügten  Ebene  Ittufk  nur  ein  Wagen ,  dessen  Eigengewicht  durch  den  anderen 
angehoben  wird ;  während  der  eine  Wagen  am  unteren  Ende  der  Bahn  in  eine  Ver- 
tiefung gesunken  ist  so  da.s8  die  Krone  der  Anfabrtstrasse  mit  seinem  Gedecke  Über- 
einstimmt, hat  der  (»here  Wagen  eine  solche  Stellung  angenommen,  dass  der  freie 
\ erkehr  zur  oberen  Strasse  ntVen  steht.  Es  versteht  .sich  von  selbst,  dass  die  Ge- 
decke der  Bahnwagen  mit  kräftigen  Brustwehren  versehen  sind.  Die  Dauer  einer 
Fahrt  beträgt  gewöhnlich  eine  Minute.  Die  anf  der  Höhe  stehende  Dampfmascliine 
hat  2GjUnder  von  je  40  Pferdekrilfiten ;  auf  der  Erummiapfenwelle  befinden  sich  Ge- 
triebe, welche  in  die  grossen  Zahnri&der  der  beiden  Seiltrommeln  von  3",  65  Duroh- 
messer greifen.  Die  beiden  Zugseile  bestehen  aus  Stahldraht  nnd  haben  44*"*°  Stärke; 
ausserdem  hängen  beide  Bahnwagen  durch  ein  starkes  Stahldrahttau  (das  Fangseil) 
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unmittelhar  zusammen,  welches,  wie  e8  scheint,  stets  unter  einer  {gewissen  Spannung 
gehalteu  wird  und  deren  Seilficheibe  mit  iruten  BreniHvorriclitun^'en  versehen  ist 

Die  AiilMire  ist  im  Sommer  l'^Tl  lUr  die  Summe  von  h(MHHi  erbaut  worden. 
Man  beabsichtigt  au  deuselbeu  IlOheozug  noch  mehrere  ähnlich  coustruirte  iSeilebenen 
zu  errichten. 

Literatur-Nachweis. 

Scientific  Aiaerican  Ib'b  vum  27/2.  mit  Abbild. 


§.  8.  Patent-Drahtseilbahn  (System  G.  Sigl). 

Nicht  wdt  von  Wien  wurde  im  Herbste  1874  eine  nach  G.  SigTs  imten- 
tirtem  System  ^ebaote  Seilbahn  eröffnet,  welche  Bich  durch  eine  eigentbUmiiehe 
billige  r'oiistrnction  anszeichnet  und  von  den  Staatsbehörden  Oesterreichs  als  voli- 
kommeu  gefahrlos  und  betriebsfähig  erklärt  wurde.  Diese  \'ersuclisbalin  führt  vom 
oberen  Ende  des  UUtteldurfer  Thaies  nach  der  Sophicnalpe ;  die  Endpunkte  liegen 
108*"  in  verticaler  und  600"  in  horizontaler  Entfernung  voneinander;  die  Dnrch- 
solmittSBteigiuig  ist  1  : 5,5,  die  grMste  Steigung  1  :  3,9,  die  kleinste  1 : 7.  Es  können 
in  12  leichten  Wagen  mit  je  4  PliltBen,  die  mit  einer  Gesehwindigkeit  von  1*,6  in 
1  See.  einander  in  kurzen  Zwischenräumen  folgen .  in  1  Stande  2(»ü  Personen  den 
Berg  hinan  und  ebcnsuvielc  zu  gleicher  Zeit  hergab  gefahren  werden.  Auf  der  schmal- 
spurigen etwa  l'",2o  /.wei^ileisigen  sehr  leicht  gebauten  Bahn  befindet  sieh  ein  in 
sieh  selbst  zurückkehrendes  Drahtseil,  welches  in  Entfernungen  von  je  HO  Met.  kugel- 
förmige Knuten  trägt,  obeu  und  unten  unter  die  Bahn  hinabsteigt  und  dort  über 
Umkehrrollen  geführt  ist.  Die  untere  Melle  ist  in  einer  Bahn  vendiiebbar  ond  durah 
ein  Gewicht  angespannt:  die  obere  Rolle  dagegen  ist  mit  einem  etwa  1  Yi  Met  groasen 
eonisehen  Bade,  welches  in  ein  kleines  Getriebe  grmft,  verbunden.  Letateres  aitat  anf 
einer  mit  einer  Riemenscheibe  versehenen  Weile  und  erhält  seinen  Antrieb  von  einer 
liocomobile  von  1')  Pferdekräften.  Beide  Hahngleise  sind  an  den  Endpunkten  durch 
einfache  Schiebebuhnen  in  Verbindung  gesetzt.  Das  Drahtseil,  welches  natürlich  über 
Leitrollen  läuft,  wird  in  continuirlicher  Bewegung  erhalten  ,  s<»  dass  das  eine  (ileis 
stets  nach  obeu,  das  andere  stets  nach  unten  befördert.  Die  Wagen  werden  mit  dem 
Seile  verboaden,  an  den  B^den  der  Bahn  selbstthfttig  gelöst,  die  Personen  steigen 
aus  und  ein,  die  Wagen  werden  dann  Uber  die  Sehiebeblihne  xnm  Nebengleis  geführt, 
wieder  mit  dem  Seih»  verbanden  n.  s.  f.'  Die  8,4  Ctr.  schweren  Personenwagen  Shneh 
in  ihrer  äusseren  Erscheinung  den  gewOhnliehen  städtischen  Strassenwagea ,  haben 
feste  Achsen  und  Räder  mit  Naben .  eiserne  K*ndreifen  mit  Spurkränzen :  der  ce- 
schweiffe  Wageukasten  ruht  auf  4  doppelten  Blattfedern,  rnter  dem  letzteren  ist  ein 
deicbselartiges  venschiebbares  Langholz  angebracht,  welches  mittelst  einer  langen  sehr 
elastischen  Spiralfeder  deu  Zug  des  Seiles  auf  den  Wagen  Uberträgt.  Mit  der  Deichsei 
ist  drehbar  dn  nach  unten  schräg  gerichteter  Arm  verbunden,  wehte  onlen  eine 
lOffelartlge  Klane  bedtat,  aum  Eingriff  in  die  schon  erwilhnten  Seüknoten.  An  dem 
Lötfei  wachsen  beiderseits  vorstehende  Zapfen  mit  Bollen  ans,  welche  das  LoslOsea 
des  Wagens  selbstthätig  bcwerkstelli<ren.  wenn  *  entsprechend  geformte  AuflanflUUdien 
dagegen  »tossen.  Dieselbe  Deichael  dient  fernw  aar  selbsttbätigen  Unterschiebung  von 
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Keilklotzen  hinter  Rad  nnd  Schiene,  wenn  durch  irgend  ein  Ereigniss  die  Sttlspaii- 
imng  aufgehört  hat.  Ks  schwingen  nänilich  an  starren  Armen  die  Keilklotze  nm  die 
Achsen  der  Räder  und  sind  duifh  Anbringung  von  (lelenkstalien  von  der  ViTSchic- 
liung  der  Deichsel  abhängig  gemacht.  Rrieht  das  Zugseil,  S(»  R|)ringt  die  Spiralfeder 
zarUck,  die  Deichsel  verschiebl  »ich  und  bringt  die  4  Keilklötze  unter  die  Räder,  so 
daM  deren  I^bung  verhindert  wird.  Sollte  die  Neigung  der  Babn  so  gnm  oder  die 
Rdlwiig  so  gering  sein,  dass  dann  noeh  die  Wagen  eine  abwArts  gericlitete  GleitlM' 
«Qgvng  annehmen  wurden,  so  ist  noch  durch  Anbringung  von  Haken  und  VorsprUn- 
gen  an  Schwellen  nnd  Keilklotz  ein  weiteres  Hemmnisa  geechaffen,  durch  welche  jedes 
weitere  Fortgleiten  unbedingt  ausgesehloBsen  wird. 

Eine  anderweitige  Hremsvorrichtung  ist  überhaupt  nicht  vorhanden.  Zeigt  das 
läugenprotil  der  Hahn  ausschliesslich  gerade  oder  nach  oben  convexe  Linien,  so  lagert 
das  Seil  auf  gewöhnlichen  FUhrungsrolleu,  nnd  der  Apparat  am  Wagen  ist  der  vorher 
besdiriebene.  Hat  aber  die  Babn  Breehpnnkte,  die  sie  nadi  oben  eoncav  gestaltet, 
80  BOSS  das  Zngaeil  nnter  die  Rollen  greifen,  nnd  dann  ist  es  nSthig,  die  Ftthmngs- 
rallen  einseitig  an  die  Lagcrbiicke  in  stecken  nnd  dem  Knppelnngsann  mit  dem  LOffel 
eine  entsprechende  Seitenkrüpfung.zn  ertheilen. 

Auf  Taf.  LXXV  in  Fig.  2*  und  2'*  ist  das  obere  und  untere  Ende  dieser  Seil- 
bahn und  in  Fig.  'M,  S**  und  '.V  die  Wagen  in  1  Ansichten  und  CJrundriss  dargestellt. 

Man  sieht,  dass  eine  Sigl  sehe  Seilbahn,  die  Jedoch  wohl  noch  manuichfachcr 
VerFollkommnuDg  fähig  ist,  sehr  billig  sein  mass.  Sie  kostet  in  dem  beschriebenen 
Beispiel  48000 11.  Ihr  Haaptvonng  besteht  in  der  Verminderung  der  Qefbhr  nnd  daher 
in  der  Vereinfachung  aller  technischen  Einrichtungen  durch  die  ZerspUttenmg  des 
Verkehrs  in  kleinste  Gruppen;  sowie  in  dem  eontinuiriicbou  Betriebe,  der  stets  nur 
sehr  kleine  Arb^tsleistnngen  sn  vollziehen  hat. 

Literatur-Nachweis. 

Pr»k  f  i  St  lu' r  Ma.sfhinen-Constructeur  1875  mit  guten  Ahhil(!iinfr<'ti 

EDgineering,  deutsche  Ausgabe  1874,  2:i.  Octbr. ;  1^71,  4.Dccbr.,  pag.  200,  267,  Automatische 
SfcherlieitBTonlohtaiif. 


§.  9.  Die  Eisenbahn  von  San  Paulo  In  Brasilien. 

Im  Jahre  IStio  wurde  der  Hau  einer  Fyisenbahn  von  S.  Paulo  etwa  i^fiO  Kilom. 
sBdweetlich  von  Kiu-Jaoeiru  in  Brasilien  nach  Jundiahy  begonnen  und  in  etwa  8  Jah- 
ren vollendet,  naefadem  die  Vomntennchnngen  schmn  seit  1856  eingeleitet  worden 
waren.  Diese  EÜsenbabn,  welche  sehr  bedeutend«  Bau-Schwierigkeiten  au  Überwinden 
hatte,  ist  im  Ganzen  140  Kilom.  lang,  beginnt  bei  Santos  am  atlantisehen  Oeean, 
dordiaieht  dann  ein  niedriges  Sninpfland  und  erreicht  nach  21,6  Kilom.  den  Fuss 
einer  parallel  der  KUste  und  senkrecht  zur  Bahn  streichenden  Bergkette  Serra  do 
Mar  .  welche  schroff  bis  zu  einer  Hf>he  von  780"'  Uber  Meer  emporsteigt.  Ith  mit 
der  begrenzten  Bansumme  auszukommen,  musste  man  die  zuerst  gehegte  Al)sicht,  die 
Gebirgshöbe  mit  einer  Locomotivbahn  zu  ersteigen,  aufgeben  und  sich  entsch Hessen, 
eine  Reihe  rm  Cldlebenen  fai  schroffem  GefUle  sn  erriciiten  und  diese  mit  feststehen- 
den Dampfinaschinen  au  betreiben.  Vom  i3ApfA  der  Bergkette  bis  nach  Jundiahy 
,ltO  Kilom.)  wird  das  Hflgelland  mit  einer  gewShnlichen  Locomotivbahn  dnrchfahren, 
die  aber  noeh  auf  etwa  2,5  Kilom.  Litage  ein  QeftUe  von  2&*/w  besitst.  Der  höchste 
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Punkt  der  BhIiii  liegt  in  einem  I  Kilom  laogen  Tunnel.  Sehr  hcdentcnde  Erdarbei- 
ten mit  Rclnvcr  za  besiegenden  ErdratocbnngeD,  sowie  bohe  Thaltibeigänge  waren 

uiivernieidlich. 

Vun  l>C8<)n(lerer  Wiclitigkeit,  namentlich  lUr  die  Zwecke  dieses  AafRatzes,  sind 
die  Seilebeuen,  Uber  welche  nicht  wie  bei  den  bisher  beschriebenen  Anlagen  ein  Local- 
verkehr,  sondern  ein  grosser  durehlanfender  Verkehr  geftthrt  wird. 

E»  und  4  gesonderte  Seilebenen  in  einem  GeflÜle  ron  1  : 9,75  and  in  dner 
Länge  von  je  1,7  bis  2,1  Kilom.  enreieht  worden.  Jede  Seilebrae  ist  von  der  folgenden 

dnreh  eine  Stnfe  von  etwa  75"  Länge,  mit  dner  abviilrts  geriebteten  Neigung  von  ^. 

gi'trennt ;  diese  Stufe  dient  zur  Aufnahme  der  zu  der  niiehst  tiefer  liegenden  Seilehene  ge- 
hörigen Maschinenaniage ;  ihre  Neigung  genügt,  um  daK  Seil  beim  Abwärtsfabren  aas 
der  Masohine  henrassnsMien.  Die  Seilebenen  sind  keineswegs  geradlinig,  sondern 
besitaen  Carven  von  600  bis  1600"  Badius ;  sie  werden  betrieben  dnreh  dn  mit  2  fireien 
Enden  vmvdwnes  Sdl,  wdebes  2  ZBge,  dnmi  anfwürls  nnd  einen  abwärts  lanfendoi, 
an  gleicher  Zeit  beffirdert.  Zur  möglichsten  Kostenersparung  haben  die  Gleise  anf 
der  geneigten  Ebene  eine  besondere  Einrichtung  erhalten.  Nur  in  der  Hälfte  jeder 
Seilehene  ist  die  Bahn  zweigleisig  auf  einer  der  Zugliinjre  entsprechenden  Aasdehnaug; 
unterhalb  dieser  Stelle,  auf  welcher  Uherliaujit  nictnals  mehr  als  ein  Zug  sieh  l)efinden 
kann,  wird  die  Bahn  durch  Veruiittclung  von  selbätthätigen  Weichen  eiugleibig  und 
tragt  dasdbst  aneb  nnr  eine  Kdhe  von  Ftthmogsröllen  fttr  das  Seil;  oberbalb  der 
Mittdstieeke  kann  swar  aneh  nur  ein  Zng  sein,  jedoefa  beünden  deh  daselbst  awd 
Seile.  Die  Bahn  ist  denigemlss  dort  mit  nnr  drei  Schienen ,  von  denen  die  mittlere 
beiden  Gleisen  gemdnsam  angehört,  hingegen  mit  zwei  Reihen  FiihrangsroUcn  belegt. 
Diese  letzteren  stehen  in  den  Curvcn  dichter,  als  in  den  geraden  Strecken  14 — 2U"'  . 
Auf  den  Stufen  zwischen  zwei  geneigten  Eltenen  liegen  jedoch  mehrere  Gleise  von 
etwa  so™  Länge,  da  die  abwärts  gerichteten  ZUge  die  Gleise  nicht  wechseln,  die  auf- 
wärts gerichteten  hingegen  rechts  oder  links  ausfahren.  Man  hat  den  Angriflbpunkt * 
des  Sdles  sehr  tief  an  den  Brrasswagen  angeordnet,  sodass  das  Einsinken  desselben 
in  die  Kehlen  der  Bollen  unter  allen  Urost&nden  mit  Sioherbeit  erfolgt.  Das  Sdl 
besteht  ans  Stabldraht  und  hat  32""  Durchmesser :  es  wnrde  mit  35  Tonnen  zerrissen; 
die  grösste  durch  ein  Manometer  gemessene  Arbeitsspannung  während  de.s  Betriebes 
beträgt  hingegen  I  bis  l'  j  Tonnen.  Die  Daner  eines  Seiles  ist  etwa  2  .Jahre.  Die 
Befestigung  desselben  an  den  /u-!iaken  bat  die  Einrichtung,  dass  sidi  eine  Drehung 
in  der  Achse  des  Seiles  vollziehen  kauu.  Au  der  Spitze  der  vorher  erwühuleu  Stufen 
zwischen  zwei  geneigten  Ebenen,  sdtwttrts  von  den  Gldsen,  stehen  die  Betriebs- 
masebinen,  dn  Paar  horisontale  Hocbdmek-Damiifmasdiinen  von  je  150  Pferdekraft 
mit  Qylindem  von  660""  Durchmesser  nnd  1",52  Hab,  bd  einem  Dampfdruck  im 
Gylinder  von  2  Atmosph.  Die  Maschine  macht  22  Umdrehungen  in  der  Minute  und 
treibt  durch  Vermittelung  eines  Zahnradgetriebes  eine  dreikehlige  SeilseheÜMJ  von 
".l"'  Durehmesser.  Letzlerer  entspricht  eine  zweite  gleich  grosse  .'Seilscheibe  mit  nur 
2  Kehlen.  Leber  beide  legt  sich  das  Zugseil  in  Gestalt  einer  s.  Um  dann  dem 
Seile  die  Kichtung  der  Gleise  zu  ertheilen,  sind  andere  horizontale  Scheiben  von 
ebenfoUs  3  Met.  Dnrdimener  angeoidnet.  Das  Schwuugrad  ist  mit  dner  krttftigen 
Bremsvorriebtung  verseben,  sowie  mit  einem  Zdgerwerke,  welches  den  Maaehinistsn 
von  dem  Stande  des  Zuges  auf  der  gendgten  Ebene  unterrichtet. 

Mit  jedem  Zuge  gehen  besondere  (>  Tonnen  schwere  Bremswagen  auf  und  ab ; 
letslefe  tragen  ausser  den  gewöhnlichen  Blookbremsen  an  jedem  Kade  noob  besondere 


Dlgitized  by  Google 


IV.  5.  ÜKAHTäEILBAUNEN. 


507 


^dierheitsbreinBeD,  welche  zangeiuurtig  die  Schienenkopfe  mnfasaen  und  dnrsb  die 
es  iii8|^Gfa  ist,  bei  Eintritt  einer  Gefahr  den  Zug  naoh  wenig  Het«r  Fahrt  auf 

der  schrofTen  Neigung  %tim  Stillstund  xii  bringen.  Das  Hebelpaar,  welches  die 
Znnprcn  bildet,  wird  durch  eine  von  einem  Hade  bewegte  rechts  and  links  gewundene 
Schraube  <retriel>en  :  vier  rnulrohiinii^en  des  IJades  frenllpen.  um  die  Festklamnierang 
der  Zange  /ai  iMJwirken.  Wenn  diese  Sicherlieitsbrenisi'  nicht  in  niätigkeit  ist,  schwebt 
sie  mit  HUlfe  eines  Gegengewichtes  und  geführt  in  eisernen  GleitstlUken  Uber  den 
Schieneo,  wird  aber  im  Angenblick  det  Gebranches  durch  einen  mit  dem  Fuss  des 
Bremsen  niedeigedrilckten  Hebel  in  die  richtige  Lage  gebracht.  Ausser  bei  gefähr- 
lichen Ereignissen  anf  den  Seilebenen  wird  die  Zangenbremse  auch  oft  anm  Still- 
stehen des  Zuges  auf  den  Stufen  zwischen  zwei  Seilebenen  gebraucht.  Die  Bahn  ist 
mit  elektrischen  Telegraphen  und  ausserdem  mit  Drahtzngsignalen  versehen,  vermSge 
welcher  der  Wärter  mit  dem  Maschiiiisteu  in  VerbiuduDg  treten  und  den  Zug  an 
einer  i»eliebigen  Stelle  <ler  Balm  stille  halten  kann. 

Die  Züge  beistehen  ausser  dem  Bremswagen ,  an  welchem  das  Seil  befestigt 
ist,  ans  drei  beladenen  Wagen  von  xusamnien  34  Tonnen,  so  dass  das  Maximalge- 
wicht im  Ganzen  34  +  6  =  40  Tonnen  beträgt,  wovon  2t  Tonnen  Nutzlast.  Die  dnich- 
schnittliche  Fahneit  auf  einer  Seilbahn  ist  etwa  15HinntMi,  also  fUr  die  4  Seilbab- 
nen  etwa  1  Stunde,  in  welcher ,  da  alle  4  Seilbahnen  za  gleicher  Zeit  unabhängig 
von  einander  thätig  sind,  24  Wa^en  oder  bei  Hl  Arbeitsstunden  in  einem  Tage 
2H>W'^agen  mit  HiSn  Tonnen  Nutzlast  den  ganzen  Berfrhang  hinauf  und  ebensoviel 
hinab  befördert  werden  können.  Die  (Jesdiwindigkeit  der  Maschinen  lässt  sich 
jedoch  noch  um  den  4.  Theil  der  jetzigen  ohne  Schwierigkeit  erhüben.  Nach  den 
vorliegenden  Angaben  war  wShrend  der  3  Jahre  1867  Ins  70  im  Betriebe  der  ge- 
neigten Ebene  keinerlei  Unfidl  eingetreten. 

Die  Gesamrot-Baaküstcn  der  ganzen  Bahn  belaufen  sich  auf  etwa  300000  Hk. 
per  Kilom,,  und  mit  Einschluss  der  Vemnsung  während  der  Bauzeit  auf  100000  Mk.  per 
Kilom.,  die  Betriebskosten  betrugen  35,4(1  der  Koh  F^innahmen,  die  Hein-Einnahmen 
entsprechen,  unter  Anrechnung  des  niedrigen  ( 'urses  der  eiuhcimiscben  Werthzeichen, 
einer  Verzinsung  des  Capitals  von  4,h(»  >  im  Jabre. 

1;^  konnte  nachgewiesen  werden ,  dass  dieses  günstige  Betriebscrgebniss  nicht 
za  erreiehen  gewesen  wftre,  wenn  die  Bahn  als  Locomotivbahn  mit  25*/oo^«ft)le  in 
einer  kttnstllehen  Entwickelung  am  Gebirgsabhange  erbaut  worden  wäre. 

Bei  einer  grösseren  Fahrzeit  flir  die  aufsteigenden  Zttge  wäre  eine  um  36  Eilom. 
längere  und  sehr  viel  thetirere  Bahn  heizustellen  gewesen. 

Die  Bahn  ist  von  Bruuless  al«  Oberingenieur,  von  D.  M.  Fox  als  ausführen- 
dem bigenieur  erbaut  worden. 

Literatur-Nachweis. 

Engioeeriug  IbTU,  11. März,  p.  156,  Origiualuiittheiluug  vuu  Fux. 
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§.  10.  Die  Seilbahn  von  Handyside. 

Dieses  System  beruht  auf  einer  eigeiifli1lmli4siie&  Comiiiiwliim  von  lieweglidieiii 
und  festem  Motor.  Zur  Portsehaffimg  des  Znges  dient  eine  Adiiftsions-Locomo- 
ti  re,  wek^e  aber  nicht  fest  mit  demselben  ▼erfaundra  ist.  Ea  ist  nelmelur  «n  länge- 
res Seil  eingeschaltet,  welches  auf  eine  Trommel  an  der  Locoinotive  pewucden  werden 
kann.  Die  Drehung  der  Trommel  wird  durch  Dampfkraft  bewirkt  Die  Art  des 
Betriebes  ist  dabei  folgende : 

Ks  fährt  zunächst  die  Locumotive  allein  bergauf,  indem  sie  das  am  nuten 
stehenbleibenden  Zuge  befestigte  Seil  von  der  Trommel  abwickelt.  Ist  so  die  ganze 
vorhandene  Seillänge  abgewickelt,  so  wird  die  Looomotire  oben  in  irgend  einer  Weiae, 
durch  Klemmvorrichtungen  an  den  Schienen  oder  Schwellen  n.  dagl.  befestigt,  und 
es  wird  nun  das  Seil  auf  die  Trommel  aufgewunden  and  damit  der  Zug  in  die  Udbe 
gezogen.  Ist  der  Zug  auch  oben  angelangt,  so  wird  er  durch  Bremsen  oder  nnter 
die  Kiidcr  f^elegtc  Keile  fcKt^estellt,  und  der  ganze  Vorgang  wiederholt  sich  von  Neuen». 
So  kann  man  beliebige  Bahnlängen  mit  einem  verbältnissmässig  kurzen  iSeilstücke 
befahren. 

Litoratui^Naoiiweis. 

HHiiflytiide's  Lucuiuutivo  für  starke  >St<eiKimKcn.  Ol^n  für  EisfiihHhiiw   l»»7»i.  p.  To.  En^neer- 
ing  Ih'h  vom  3.  Srptbr. 

Kliegner.  A.,  Die  BerKbabn-ijystem«  vom  StMidpunkte  der  theoretischen  MaaebiBeniehre ,  if  1& 
Seilbahn  von  Handys id«,  p.  loS— M»}. 
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V.  Capitel. 
Tertiärbahnen. 

Edmiuid  Heusiuger  von  Waldegg, 

OiMiifiBlawr  la  Hbbboviw. 

(HIenm  TtM  LXXVI  bie  LXXXI.) 


Zm  den  Teitiärbahoen  rechnen  wir  alle  diejenigen  Bahnen  für  untergeordnete 
Thuisporte  aber  oodi  anf  starren,  awei-  oder  eiuehienigen  Gldaen,  namaiflieh  FOrder- 
bahneo  anf  geneigten  oder  anstdgenden  Strecken  mittelst  Seil-  und  KeltMibetrieb» 

die duschienigen  Bahnen  im  Strassenniveau  nach  System  Larmanjat  and  Wiesen- 
burg, die  einschienigen  schwebenden  Bahnen  nach  System  Fell,  Le  Roy  Stone 

nnd  Castel,  die  zweiscbienige,  schwebende  Bahu  nach  System  Lo  Presti,  die 
Uabiien  mit  hölzernen  Schienen  Langscbwellensystem],  die  tii^enden  Bahnen  für 
landwirthschai'tliche  Zwecke  uud  iu  den  Torfmooren. 

A.  Förderbahnen  auf  geneigten  oder  ansteigenden  Strecken  mittelst 

Seil-  und  Kettenbetrieb. 

1 1.  FM«rbaluiai  mit  BeUbetrieb  werden  in  sehr  varsohiedener  Weise  aud 
meist  fftr  vorBbe^gdiende  Zwecke  anf  geneigten  Strecken  sowohl  flir  Borg-  als  Thal- 
transporte  geeignet  angelegt-  Ein  interessantes  Beispiel  der  Art  ist  die  maschi- 
nelle Förderung  ans  dem  Voreinsohnitte  des  ^iikaberg-Tunnels  bei 
Prag.    Siehe  Taf.  LXXVi;  . 

Beim  Bau  der  Turnau-Kraluper  Kisenbahn,  in  der  Richtung  nach  Prag,  muaste 
ein  tiefer  Einschnitt  vor  dem  Zikka- Tunnel  gemacht  werden.  Dieser  EiuBchnitt  war 
398",  0  lang  and  die  Erdbewegung  wnrde  auf  1 18,000  Cubikm.  Inhalt  berechnet.  Durch 
den  Tunnel  durften  diese  Massen  nicht  geflihrt  werdan,  und  es  blieb  keine  andere 
Wahl,  als  dieselben  senkrecht  anr  Bahnriehtang  anf  die  Plateanhehe  des  fSSkahetum 
vn  81  halfen.  Dieses  Plateau  b^ndrt  sieh  in  einer  Höhe  von  34"*,  1  Uber  der  Sohle 
des  Voreinschnittes.  Man  hatte  zu  diesem  Zwecke  eine  doppelgleisige  Seilbahn  an- 
gelegt. Dieselbe  war  ca.  150"  lang  (Fig.  8  im  Grnndriss)  und  bekam  eine  durch- 
Bchuittliche  Steigung  von  22,2%'.  Die  Maximalsteigung  betrug  34,4^.  Die  Betriebs- 
maschine  ,Fig.  Ij,  wurde  oben  augebracht,  und  zwar  bestand  der  Motor  aus  einer 
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amrangirten  L(»p(imotive,  welche  man  rn  diesein  Zwecke  anjrekauft  hatte.  Diese  Dis- 
position wurde  der  Si(  herheit  wegen  getrotVen.  iiulciii  l)eim  Reinsen  des  Förderseils  sonst 
die  Maschinerie,  falls  sie  unf«M)  nngehraclit  worden  wiire,  eher  zerstört  werden  konnte. 

Um  das  Fürderquautuiu  /.u  bewültigen,  luu.ssteu  mit  jeder  Toar  4  beladeoe  Wa- 
gen mit  etwa  1",5  Gescbwindigkeit  «n  Berg  gescbalR  werden.  Das  Gewicht  des 
beladeneo  Wagens  betrug  dorehsehliittlieh  2750  Rilogr.,  also  daijeaige  de«  Zuges 
11  Tonnm.  Wenn  man  das  Seilgewicht  und  die  Steigung  mit  in  Reeboang  lieht 
und  das  Gewicht  des  herabgebenden  leeren  Zuges  nieht  berttekrichtigt,  so  berechnet 
sieh  die  nöthige  Betriebskraft  auf  s7  Pferdekräfte. 

Diese  Kraft  hatte  man  dunli  die  alte  L<n*oniofive  erreicht,  welche  als  eine 
stabile  Dampfma.Hchiue  mit  KilderUbertiet/ung  verwendet  wurde,  so  dass  die  »Seilkörbe 
eine  Umfangsgeschwindigkeit  von         bis  2'",2  erlangten. 

Der  Oberbau  der  FOrdermmpe  wurde  ans  neuen  Schienen  der  definitiven  Bahn 
sorgflUtig  und  mit  diehter  Sobwellenlage  hergestellt.  Die  Gleise  waren  1",896  tob 
Mitte  zu  Mitte  entfernt.  Die  Spurweite  betrug  O",?!.  Die  Anschlussgleise  hatten 
Bedien  von  7*°, 580  Radius  und  wurden  ans  leichten  Orubenschienen  hergestellt. 

Die  Förderseile  hatten  Durchmesser  und  waren  aus  starken  Drähten  go- 
tlr)chten.  Zur  Vermehrung  «ler  Dauerhaftigkeit  wurden  sie  niit  dicker  Wagenschmiere 
gesuhmiert.    Die  Zizka-Seiltrommel  (Fig.  2,  3,  H  u.  9]  hatte  2'", 37  Durchmesser. 

IMe  Kippwagen  und  die  SeUknppelnngen  sind  aus  den  .  Fig.  4  u.  6  gentigend 
KU  ersehen. 

Zur  Fnhrung  des  Seiles  dienten  die  Seilrollen  und  zwei  Seilfider.  Die  SeUrollen 
wurden  in  der  Mitte  der  Gleise  in  Entfernungen  von  6",32  angebracht,  so  dass  der 
Fteil  etwa  '     der  freien  Spannweite  betrug. 

Die  eichenen  Hollen  Fig      hittten  Durchmesser  in  der  Mitte  und 

an  den  Enden.  Zur  Verhindernng  des  Ansspringens  wurden  an  beiden  Seiten  Blccli- 
scheiben  von  31G""°  Durchm.  genagelt.  Diese  liullcu  wurden  mit  eisernen  Spilleo 
FeneheUf  welche  sieh  in  hshsemen  dureh  swei  Bretter  gebildeten  Lagern  drefatoi.  : 

Zur  besseren  PQhmng  waren  in  der  Nähe  der  Trommeln  Seilsdieiben  enge-  I 
bracht  [Fig.  7  u.  8  ,  deren  höchster  Punkt  noch  nicht  bis  xn  der  Achsenhöbe  gereicht  ; 
hatte  und  welche  mit  itfarken  SpiUen  versehen  waren 

Die  Signalisirung  wurde  mittelst  eine.''  Telegraphen  bewerkstelligt. 

Die  Wagen  wurden  in  langen  Zügen  im  Einsehnitfe  hcindon  und  suceessive 
auf  einem  Heservegleise  aufgestellt.  Von  diesem  (Jieise  wurden  abwechselnd  /u  dem 
rechten  oder  zu  dem  linken  Gleise  der  schiefen  Ebene  Je  nachdem  der  ßergtrausport 
mit  dem  Thaltransporte  wechselte)  immer  ^ier  beladene  Wagen  yersohoben  und  die 
entspteehend  vom  Berge  herabgehingten  vier  leeren  Wagen  auf  das  daftr  besthamte, 
besondere  Beservegleis  und  wieder  snocessive  von  diesem  aus  zum  Beladen  ia  des 
Voreinsobnitt  hineingeschafft.  Vergl.  Fig.  und  S  .  lUglich  wurden  KKi  Zllpj 
k  4  Wagen  beHirdert.  Die  Zu-  und  Abfahrt  der  Wagen  nach  und  von  der  schiefen 
Ebene  geschah  oben  und  unten  mittelst  Pferden,  und  es  war  fllr  die  oberen  Pferde  ein 
eigener  Futterstaü  erbaut.  Die  Coustruction  der  Förderwageu  ist  aus  Fig.  1  u  u.  11  xu 
ersehen. 

_  Zum  Anhängen  und  Aushängen'  und  zum  Znschiehen  der  Wagen  wurden  sowohl 
oben  als  unten  je  4  Arbeiter  verwendet,  und  der  ganze  Tranqwrt  wurde  duräi  eisea 
besonderen  Aufseher  Oberwacht. 

Die  Arbelt  wurde  per  Wagen  aceordirt.    Ende  Blai  1871  wurden  die  ersten 
Probefahrten  angestellt,  und  mit  £nde  des  Jahres  1871  war  die  Hauptarbeit  voUeodet. 
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Doch  wurde  die  Anlage  den  ganzen  Winter  durch  im  BetrieU  gelasaea  aod  ein  Theil 
de»  Tunuehnaterials  auf  den  Zizka-Berg  gebracht. 

Ein  Zug  hatte,  inclusive  l'au^eu,  0  Minuten  Zeit  gebraucht,  den  Tag  zu  10  Ar- 
beiltstiiiideD  gereehaet.  Pro  Tag  wurden  100  Zttge  alw  1000  TomMn  Bnittogewiobt 
befl)rdert  — ,  was  daer  gewadisenen  Cnbatnr  von  400  CaUkm.  entaprieht. 

Die  Betriebekoatea  geetalteten  neh  folgendennaaaeen : 

HeretellangaluMrten,  mit  Absag  des  Erlöses  beim  Verliaafe  der 

Maschine,  jedoeh  oliae  Sehienen,  Sehwelien  ond  Befe^ti- 

gungsraittel  ca.   Mark  44,;t40 

Der  Betrieb  der  Schieten  Ebene  incl.  Kangireu,  Hreunnuiterial 
und  DemoutiruDg,  jedoch  ohne  den  Transport  im  Einschnitt 

and  aaf  dem  Plateaa   „  S0,72O 

Im  Qanaea  Mark  75,000 

Ctofilrdert  waidea  76,480  Cal^km.  oder  168965  Tonnen,  so  dass  die  Eiaheits« 
kostoD  sieb  fotgeadermaassen  stellten: 

pro  Cnbikmeter  98  Pfennige 
„    Tonne     .    44,4  „ 

^  2.  Thonfordernng  auf  schiefer  Ebene  mittelst  Kette  ohne  Ende  auf 
der  Ziegelei  der  Gebrüder  Ramdohr  in  Asohersleben.  —  Die  nachstehend  be- 
schriebene Vorrichtung  erfordert  bei  mässigen  An  lagekosten  eine  geringe  Betriebs- 
kruft und  wenige  Keparuturen  und  erscheint  Uberall  mit  Nutzen  anwendbar,  wo  es 
sich  darum  handelt,  aus  einer  Tiefe  von  6  bis  2U  Meter  bei  entsprechender  Förder- 
linge Thon,  Kohlen,  'Torf  ete.  in  fördern,  oder  aneh  halb  oder  ganz  fertige  Fabri- 
kate aller  Art  auf  grossere  Entfemnngen  horizontal ,  ansteigend  oder  im  Gefälle  xn 
bewegen. 

Die  gesammte  Fördereinrichtung  besteht  aus  nachfolgenden  Theilen:  1  der 
sweigleisigcn  Förderbafin ;  2  der  endlosen  Kette,  welche  sich  in  der  Mitte  der  beiden 
Gleise  auf  Leitrollen  bewegt;  '.V  diesen  Leitroilen  selbst;  -i)  aus  je  einer  K('tteiischeil>e 
an  stehender  Welle  au  den  Endpunkten  der  Bahn ;  ■>  dem  Augritfe  der  Betrtebskraft 
an  einer  der  stehenden  Wellen  nnd  6)  den  FOrderwagen. 

Zar  Forderbahn  sind  zwei  parallele  Oleise  aas  sogenannten  Gnibenschienen 
verwendet.  Die  Schienen  bestehen  ans  Bessemerstahl,  habea  das  in  Fig.  5,  Taf .  LXXVÜ 
ia  natttrlieher  GrOese  geieichnele  Profil,  wiogen  pro  lanfd.  Ifet.  4,5  Kllogr.  and  haben 
per  SOKihigr.  10,8011k.  gekostet. 

Für  die  Glase  wurde  eine  Spurweite  Ton  536'"'"  gewählt  —  also  etwas  mehr 
als  es  bei  kleineren  Grubenbahnen  Ilegel  ist;  man  hielt  es  jedoch  mit  Rücksicht  auf 
den  hohen  Bau  der  Förderwagen  für  geboten,  von  der  Üblichen  schmalen  Grabenspar 
abzugchen.    Die  Entfernung  von  Gleismitte  zu  Gleismitte  betragt  l,or)()  Met. 

Bei  der  Uahn  ist  dreierlei  GefUUe  vorhanden;  bei  dem  unteren  Drittel  in  der 
Thongrabe  beträgt  dasselbe  1  : 5,5,  bei  dem  mittleren  Theile  1  :  7,3  nnd  bei  dem 
oberen  1  :  10. 

Es  ist  gans  gleiohgtlltig,  in  welohem  GeflUle  die  Bahn  angelegt  ist;  sie  kann 

ebensowohl  horizontal  sein. 

Sonst  bietet  die  fiahn  niehts  Abweifiheades  von  anderen  deiartigen  Bahnen; 


>  Ver^l.  die  MittheOunf  von  Frans  B£iha  in  ZeitBchrtft  des  Oesterr.  Ingenieur-  nnd 
Arebitecten-Vereins  l^i-l. 
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bemerkenswertb  sind  nnr  die  Endpunkte  der  Gleise.  An  ihrem  tiefsten  Punkte  enden 
sie  bei  mindestens  2  Met.  Entfernang  vor  der  Kettenscheibe  horizontal ,  um  tlie  Ge- 
.sc'hwiudigkeit  des  ablautenden  Wajjrens  Injim  Verlassen  der  Kette  auf  das  erforderliche 
Minimum  zu  bringen.  Am  oberen  Ende  der  Förderbahn  und  zwar  genau  ;ui  dem- 
JeoigeD  Punkte,  wo  die  Kette  so  hoch  liegt,  das»  sie  aus  der  hinteren  Gabel  des 
Wagens  sieh  amlSeC,  eriiUt  du  Gteb  anf  I  bit  2  Met.  Llnge  eia  GefiUle  von  20  bis 

mn  den  Wagen  sa  selbsts^diger  VorwSrtsbew^ng  u  veranlaseen. 

Es  Ut  sehr  leiebt,  die  KetteDf^^rderiing  dnieh  eine  oder  mehrere  Carren  sn 
Itihren.  Die  Gleise  werden  in  gewöhnlicher  Weise  gelegt  (nieht  mit  Ueberhöhnng  der 
SOBSereu  Schiene  .  und  die  Führung  der  Kette  erfolgt  durch  sogenannte  Wendcdoeken 
'  'Fig.  ^  und  1,  Taf.  LXXVIl  ,  d.  h.  durch  stehende,  um  Zaj)fen  drehbare,  innerhalb 
ganz  einfacher  Holzgerüste  aufgestellte  Wellen  oder  Wal/en ,  welche  unten  einen  be- 
deutend grösseren  Durchmesser  haben,  als  in  der  Mitte  und  oben,  damit  die  Kette 
beim  Vorbeigeben  bebindert  ist,  die  Erde  ra  berObren,  nnd  vidmehr  gezwungen  wird, 
sieb  in  einer  bestimmten  HOhe  Uber  den  Schienen  sn  halten.  .Die  Kette  vmelat  bei 
ihrem  Vorbeigang  an  den  Docken  diese  in  Drehung  und  zeigt  das  Bestrebeu»  sich  bis 
sn  derjenigen  Stelle  zu  erheben,  wo  der  cylindrische  Theil  der  Docken  beginnt. 

Sobald  der  Wagen  aus  dem  gradlinigen  Gleise  in  die  Gurve  übergeht,  liegt  die 
Kette  in  seiner  Mitte,  also  auch  mitten  über  dem  (ileise .  und  da  die  Kette  niemals 
straÜ'  angespannt  ist,  so  genügt  selt)st  das  Gewicht  des  leeren  Wagens,  um  sie  ohne 
Weiteres  auch  in  der  Curve  Uber  der  Mitte  des  Gleises  zu  halten,  also  sie  selbst  durch 
die  Curve  sn  ftthren. 

Die  Kette  bewegt  sieh  swisehen  den  Gleisen  nnf  Leitrollen,  welche  aus  Ghutr 
guss  hergestellt  sind  und  die  in  Fig.  6  gegebene  Form  haben.  An  beiden  Enden  der 
Förderhahn  wird  die  Kette  durch  besondere  Leitrollen  (Fig.  7'  so  hoch  gehoben,  dass 
ihr  Abstand  von  der  Schieneuoberkante  ca.  "i')«»'"""  mehr  beträgt  als  die  gesammte 
Höhe  des  Förderwagens  incl.  Gabel  In  gleicher  Höhe  mit  der  Oberkante  dieser  Leit- 
rollen und  l,r>  bis  4  Met.  von  diesen  entfernt,  betindet  sich  an  jedem  Ende  der  Bahn 
eine  horizontale,  an  einer  stehenden  Welle  beindUche  Kettenscheibe,  um  welche  sich 
die  Kette  heromlegt,  indem  sie  die  halbe  Peripherie  derselben  umspannt. 

Die  Kette  ist  eine  aas  bestem  Material  nud  in  bester  AusAhmng  beigestellte 
sogen,  »englische  Kette«  mit  Gliedern  ans  10'°'"  starkem  Rundeisen.  Znm  bequemen 
und  gnten  Betriebe  gehört  es,  dass  die  Kette  durchaus  nicht  stratT  ungespannt,  son- 
dern vielmehr  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  schlaff  und  iiaciigiebif;  sei ;  sie  leg^  sicli 
dann  leicht  über  eine  l)eliebij;e  Anzahl  von  Wagen  gleichzeitig'  hinweg  Eine  gewisse 
Grenze  ergiebt  sich  hier  bald  von  selbst,  und  in  den  er:iten  Wochen  kommt  es  aller- 
dings ?or,  daaa  die  Kettenglieder  sieb  so  strecken,  dass  Ton  Zeit  su  Zeit  ein  knnes 
Stilek  der  Kette  heransgenommen  werden  mnis.  Dies  ist  in  der  knrsen  Zeit  von 
wenigen  Minuten  ohne  Schmiedearbeit  auszufahren,  wenn  man  von  Tomberein  die  Vor- 
sicht gebrancht,  in  die  neue  Kette,  in  Entfernung  Ton  etwa  0"",^,  Nothgelenke  einza- 
schalten,  welche  durch  jeden  Arbeiter  herausgenomnien  und  wieder  eingelegt  werden 
können.  Diese  Noth-  oder  Hulfsglieder  sind  für  den  Zweck  der  KetteufÖrdcrunfr 
besonders  zu  empfehlen,  weil  sie  billig,  haltbar  und  so  bequem  in  der  Anwendung 
sind,  dass  man  jede  Kette,  in  der  ein  Glied  gesprengt  ist,  in  kürzester  Zeit  wieder 
henrtellen  kann.  Diese  Notbglieder,  weldie  fabrikndasig  aus  Schmiedeeisen  beige- 
stellt werden,  sind  in  Fig.  S  in  halber  Naluigrtfsse  su  einer  10""  starken  Kette  ge- 
seiebnet.  Jedes  Nothgelenk  besteht  aus  xwei  einander  durchaas  gleichen  Theilen,  die 
also  beliebig  verweebselt  werden  können.  Die  Verwendung  eigiebt  sich  von  selbst 
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nnd  ist  nur  noch  zu  benicrkon,  dass  ein  frei\villig:e8  lUMseitijyes  Wiederaufgehen  des 
Nothgliede!^  durch  die  mit  deuiseibeu  verbundenen  Glieder  der  Originalkette  ganz  un- 
(uüglicb  gemacjjt  wird. 

Die  Leitrollen  sind  zweierlei  Art;  die  zwischen  den  Schienen  liegenden 
[Fig. 6),  in  der  lütte  schwicher  als  an  den  Seiten,  gestatten  der  Kette  aeitHcbe  Sebwen- 
kugen,. führen  dieselbe  aber  stets  wieder  in  die  Hitte  sorttek.  Sie  sind  auf  ein&cbe 
Weise  auf  Schwellen  angebracht,  in  Entfernungen  von  G  bis  tO  Met.  >Sie  verhindern 
freilich  nicht  das  Ailfli^^  nnd  Schleifen  der  Kette  anf  einem  Theile  der  Schwellen; 
am  das  zn  erreichen,  dtlrften  sie  htichsteus  2  Met.  von  einander  entfernt  sein.  Das 
ist  indes.*!  nicht  nüthig,  denn  die  Ahuutzaug  der  Sihwelleu  durch  die  lieibung  der 
Kette  ist  nicht  erheblich,  las.st  .sich  auch  durch  auf  die  Schwellen  genagelte  Latten 
oder  BrettstUckcben,  welche  man  von  Zeit  za  Zeit  auswechselt,  ganz  verhtlten,  nod 
die  Kette  selbst  leidet  dnreh  die  Reibung  anf  dem  Hob»  weniger  als  letzteres.  Der 
ftMptsweek  dieser  Leitrollen  bldbt  delmebr  hanpt^blieb  der^  die  Kette  in  der 
Mitle  zwi.Hchen  den  Schienen  zu  fllhren. 

Die  in  gleicher  Höhe  mit  den  Kettcnscheiben  angebrachten  Leitrollen  (Fig.  7) 
lial>en  den  doppelten  Zweck,  citimal  utn  den  Ucbergiinir  der  Kette  ans  der  Ebene  der 
Kettenscheiben  in  die  nach  dem  (Gleise  hin  sich  senkeiide  Linie  zu  vermitteln  'und 
diese  Linie  ist  erforderlich  zur  Aufnahme  und  Abgabe  der  Wagen),  und  zweitens  uui 
die  Kette  genan  ober  der. Mitte  des  Gleises  an  denjenigw  Stellen  an  halten,  wo  sie 
neb  in  die  Fobningsgabeln  der  Wagen  einlegen  oder  ans  denselben  heransbeben  soll. 
Und  ans  diesem  letzteren  Grunde  sind  diese  Leitrollen,  ron  denen  Uberbaupt  nur 
4  Stock  (zn  jeder  Kettenscheibe  2}  erforderlicb  sind,  in  ibrer  Mitte  der  Form  der 
Kette  entsprechend  ausgedreht. 

Die  Kettcnscheiben  Fig.  0  und  tOl,  an  beiden  Hnden  der  Bahn  aufge- 
stellt, sind  horizontale  Scheilicn  von  oinoni  nurcbniesser  gleich  der  Entfernung  von 
Mitte  zu  Mitte  der  Ciicisc,  mit  glatter  reriphcrie  und  Spurkranz  nach  unten.  In 
der  Fmipberie  sind  in  Entfernungen  von  ca.  ISO™  qnadratisebe  LKcber  eingegossen, 
wdebe  xnr  Bcfestigoi^  von  Mitnebmem  dienen,  deren  Form  ans  der  Zeidinung  er- 
ricfatlieb  ist.  Obne  diese  Mitnehmer  wUrde  eine  Bew^ng  der  Kette  hei  Antneb  der 
Rettenscheibc  nicht  erfolgoi;  ausserdem  bewirken  die  Mitnehmer  eine  Schonung  der 
Kette  bei  der  Bewegung  nm  die  Schcilie  dadurch,  dass  wenn  sie  nahe  genug  an  ein- 
ander stehen  und  hodi  genug  sind,  die  Kette  sich  imlygonal  um  die  Srheil)e  legt- 

Die  Höhe  der  Schciiten  Uber  dcjn  Kus.sIxmIcu  s<i11  etwa  2  Met.  betragen,  damit 
die  Arbeiter  bequem  unter  derselben  hindurch  gehen  können,  um  den  anzuhängenden 
oder  abMbSngmden  Wagen  an  erreichen,  obne  von  der  sich  bewegenden  Kette  er- 
fittst  zn  werden. 

IMe  stehende  Welle  der  Kettenseheihe  läuft  nnten  in  einem  sUihlemen  Spur- 
xa]ifen,  welcher  nach  beiden  Seiten  hin  conisch  abgedreht  und  lose  in  die  entsprechende 
AuHbnhrung  der  Welle  gesteckt  ist,  um  leicht  ausgew( clisclt  werden  zu  können.  Das 
oliere  Ende  der  Welle  liiutt  in  einer  gewöhnlichen  Planne,  unter  welcher  ein  auf  der 
Welle  sitzender  Stellriug  verhütet,  dass  aus  irgend  einem  Grunde  die  Welle  ans  der 
Spar  sich  heben  könnte. 

Der  Antrieb  erfolgt  an  der  Welle  deijenigen  Kefttensebeibe,  naeb  welcher  bin 
die  Befihdemng  der  bebidenen  Wagen  erfolgt,  und  es  dürfte  rieh  hier,  wie  für  alle 
Ümliehen  Kraftlibe Prägungen  emiifeblen.  den  Angriff  an  daS  nntcre  Ende  der  Welle 
SU  verlegen.  Bei  der  Anlage  in  Wanslel)en  war  dies  wegen  örtlicher  Verhältnisse 
nicht  möglich ;  es  ist  desh.Mlb  nl>crbalb  der  Kettenscbeibe  ein  grosses  oonisrbes  Rad 

Hawlbmch  d.  af.  KiHenliahn-TechDik.    V.  3J 
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auf  die  stebeode  Welle  gesteckt,  welches  durch  ein  conischcK  Getriebe  angetrieheo 
wird,  auf  dessen  Welle  Hienienl)etifW>  von  der  ILiiipttrnnsniission  einwirlct.  Znr  Aiisser- 
(licnstHtcllnn^  der  KctteuHMderung  sind  auf  der  Antriebswelle  swei  BiemenBcheibeo 

'Fest-  und  I.,()sscheibe   vorhanden.  ' 

Zur  Aufstellung  der  Kettenscheibe  in  der  Thongrube  und  Anbringung  der  lio-  ' 
trollenden  Kettenleitrollen  dient  ein  angemessen  coustruirtes  Holzgerllst,  welches  anf 
einem  leichten  Mauerstein-Fundamente  steht. 

Die  Betriebs  kraft  wirkt,  wie  bereits  bemerkt,  an  der  Welle  der  oberen 
Kettenseheibe.  Die  GrOsse  dmelben  ist  natttrUch  durchaos  abhängig  von  der  Länge,  •  j 
resp.  Schwere  der  Kette,  dem  gr<fs8eren  oder  geringeren  Anateigen  der  F0rderliahn 

nnd  der  Grösse  der  bewegten  Last.    Das  Etablissement  in  Waosidb«i  fördert  im 

Durchschnitt  während  einer  tfiglicben  Arbeitszeit  von  12  Stunden  ca.  1500  bis  2000 Cent.  ! 
Thon  anf  *^o        Oii  Met.  Länge  und  etwa  12  Met.  Ansteigen.    Nacli  der  Srliätzung  | 
des  au.sfilhrcndeu  Maschinentabrikanteu  consuniirt  die  Kcttcntiirdernng  hierbei  hiM-li- 
stcns  eine  Pferdestärke.    Thutsachc  ist,  dass  die  Betriebsmasebinc  es  nicht  zu  fUhlen 
scheint,  ob  die  Förderung  arbeitet  oder  nicht.  —  In  der  Regel  befinden  sich  höch- 
stens awei  beladene  nnd  zwei  leere  FOrderwagcn  gleichzeitig  nnter  der  Kette.  Die 
Bewegung  der  ganzen  Vorrichtung  gefilllt  durch  die  sichere  Ruhe  nnd  SoUditit,  mit  j 
welcher  sie  sich  pritsentirt.  j 

Die  Kiemen  und  RädcrUbcrtragung  ist  darauf  berechnet,  dass  die  Kette,  also 
auch  die  Wagen  mit  der  Geschwindigkeit  von  50  Met.  pro  Minnte  (0,833  Met  per 
See.  sich  bewegen,  im  vorliegenden  Fülle  also  der  Wagen  den  vorgeschriebenen  Wog 
in  einer  Min.  und  'M\  See.  /urllcklcgt.  Hei  dieser  (xcsebw iiidigkeit.  die  in  der  Praxis 
sich  als  eine  sehr  zwcckniä-'^sige  iicrausgestellt  hat,  ohne  Nachtheil  aber  «uf  I  Met. 
per  See.  gesteigert  werden  kann,  erfolgt  das  Ein-  nnd  Auslegen  der  Kette  an  den 
Gabeln  der  Wagen  durchaus  und  ohne  jeglichen  Stoss. 

Die  Fifrderwagen  (Fig.  4  n.  11}  haben  seitlichen  Htnrz  ohne  jegliche  Klappe, 
nnd  es  bewithrt  sieh  diese  Construction  vorzüglich,  da  die  Entleerung  eine  vollen- 
digc  nnd  sehr  leichte  ist,  und  walcv  Si  lianiiere  nocb  Kiegel  oder  sonstige  bewcgliilie, 
der  Abnut/ung  leicht  nnterworfenc  Theile  vorhanden  sind.  Auch  ist  das  lästige  Ver- 
streuen des  lulialtes  während  der  Fahrt  ganz  unniitglich,  während  es  bei  W.iijeu  mit 
Klappen  /u  leicht  \  orkonuiit,  wenn  letztere  unvollkommen  geschlossen  oder  dit  ^cliliess- 
Vorrichtungen  abgenutzt  sind.  Die  (.'oustruction  dieser  Wagen  gestattet  das  Entleerco 
nach  beiden  Seiten;  es  ist  also  stets  gleichgültig,  wie  der  Wagen  auf  die  Hchieaen 
geschoben  wird. 

Bezüglich  der  wesentlichen  Bestandtheile  des  Wagens  sei  hier  Folgendes  be- 
merkt: Die  BXder  haben  im  Laufkränze  320""  Durchmesser  nnd  50""  Breite;  der 

Radstand   Entfernung  v<m  Mitte  v.n  Mitte  der  Achsen   betriigt  550"".   Die  Häder  «md 
auf  den  Achsen  festgekeilt;  letztere  laufen  in  Ffanuenlagem,  welche  an  das  böbeme  | 
Untergestell  geschraubt  sind.  j 
Das  Wagengestell  wird  spcciell  bei  der  vorliegenden  Wagcnconstruction  gern  | 
ganz  aus  Sehniiedeeisen  hergestellt  :  hier  wurde   trnt/deni   der  HolzeouHtructittn  der  i 
Vorzug  gegeben,  weil  schmiedeciHcrne  (iestelle  an  und  für  sich  theurer  und,  wenu  erst  i 
defect,  schwieriger  au  repariren  sind.   Gestelle  ans  eichenem  Hok  haben  siindeileaB 
gleiche  Daner  wie  schmiedeeiserne.   Das  Gestell  besteht  aus  zwei  eichenen  Lang^ 
hölzern  von  210""  Hohe,  ItO""  Breite  nnd  1"  LSnge,  welche  durch  zwei  Biegel  so 
miteinander  verbunden  sind,  dass  die  Gesammtbreite  des  Gestelles  330""  betiigt. 
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Der  Wap:enkasten  aus  starken  P.lcclicii.  in  der  durdi  die  Zeichnung  dar- 
^estellton  ei^enthllndiclien  Gestalt  ani^eti-rfi^^l  und  nift  cnt^precljeiiden  Verstärkungen, 
naniontlieli  an  der  Innenseite  der  freistellenden  (iiebel  verseilen,  fasst  bei  Liinge 
ca.  4,  t  Uectoliter.  Er  besteht  aas  5  Blechtaieln :  zwei  Giebeln,  zwef  Seitenwangen 
md  ^nem  Boden.  Unter  dem  Boden  sind  zwd  Acheen  ans  krilftigeni  Flaebeisen  be- 
festigt, die  an  ihren  herroretelienden  finden  in  mnde  Zapfen  aoalanfen,  nm  wekbe 
der  Kasten  beim  Entleeren  sich  dreht.  Diese  Dreh/.apfen  »ind  von  Mitte  za  Mitte  um 
190"""  von  einander  entfernt  und  liegen  in  entsprechend  geformten,  starken  schmiede* 
dsernen  Gal)eln,  welche  letztere  in  geeigneter  Weise  mit  dem  Wagengestell  verbun- 
den sind.  Die  Entleernn;;-  des  \S' ajreidvastens  geschieht  in  Folge  der  günstigen  Lage 
des  8ch\ver{iunkte8  zum  Drehpunkte  sclir  leicht  durch  einfaches  Umlegen  des  Kattens 
nach  der  einen  oder  anderen  Seite,  wobei  die  nach  anten  gekehrte  Seitenwand  dnen 
Nmgungswinkel  von  etwa  50°  annimmt  nnd  deshalb  den  gesammten  Inhalt  leiebt  her- 
anafiülen  iSsst.  Gegen  die  Verletsimg  der  Seitenwandbleche,  bei  dem  Anliegen  der- 
iien»en  auf  die  BSder,  sind  sie  dnroh  starke  anl|genieteto  Bleehplatten  gesehlttst. 

In  den  bdden  Kippwellen  ruht  der  Kasten  so  sicher,  dass  bei  horizontaler 
Bahn  und  Bewegong  des  Wagens  durch  Arbeiter  eine  Vorrichtung  znr  Verhütung  des 
nnfireiwilligen  llmkippens  des  Kastens  nieht  erforderlieh  ist  Ini  vorliegenden  Falle 
Würde  jedoeh  eine  solche  Sicherung  für  geboten  gehalten  um  auch  dem  unuahr 
scheinlichen  Falle  vorzul)eugen,  dass  eine  seitliche  Schwenkung  der  Kette  den  Kasten 
kippen  könnte.  Die  Sicherang  besteht  ans  einem  swisolien  den  Drehpunkten  liegen- 
den nnd  am  Untergestell  befestigten  qnadratischen  Zapfen,  anf  welehen  dn  entspre- 
ehend  geformtes  Stttek  FUcheisen  geseboben  wird,  das  mit  zwei  naeh  unten  gerich- 
teten Fingern  sich  Uber  die  Drehsapfen  (Kippwellen)  des  Wagens  legt  nnd  libmit  diese 
festbftlt. 

An  jedem  der  beiden  (  Jiel>el  trägt  der  Wagen  eine  Galjel .  (hTen  Fitrin  und 
Befestigung  ans  den  Zeichnungen  ersiclitlich  ist.  In  beiden  Gabeln  eines  jeden  Wa- 
gens legt  sieh  die  Kette  n)it  Je  einem  verfiealen  Gliede  ein,  aber  nie  gleichzeitig, 
Houdern  wegev  der  stark  gencigtcu  Kctteulage  erst  an  einem  und  kurze  Zeit  danach 
am  anderen  Giebel.  In  nmgekehrter  Weise  erfolgt  die  AnslAsnng  des  Wagens  eben- 
fidls  nie  gleichzeitig  an  beiden  Gabeln. 

Es  ist  klar,  dass  es  mit  Httlfe  dieser  Gabeln  dem  Wagen  absolut  nnmdg- 
lieh  ist,  anf  seinem  Wege  von  der  Kette  sieh  lossnlOsen,  so  lange  letztere  nicht  dnreh 
die  hochliegenden  Leitrollen  gezwungen  ist.  sieh  aus  den  Gabeln  zu  heben,  nnd  an 
denjenigen  Stellen,  wo  dieser  Fall  eintritt,  erreicht  der  Wagen  entweder  horizontales 
inder  Grnbe  oder  seh  wach  geneigtes  Terrain  (auf  dem  Walstwerkboden)  und  kommt 
auf  diese  Weise  alsbald  zur  Rulie. 

Die  Kettent'iiiderung  gewährt  anderen    Kinrielifungen  gegenüber  die  Vortheile: 
1,1  dass  die  Kette  in  unnnterl)r(»elienem  Kreislant'  sich  belindet,  also  während 
der  ganzen  Arbeitszeit  niemals  eine  Limsteuerung  derselben  erforderlich  ist, 
wodurch  natlirlicb  an  Zeit  nnd  Arbeitslohn  gespart  wird; 

2)  dass  sie  die  grösste  Sicherheit  gegen  Unfölle  gewährt,  die  anderweitig  dnreh 
äeilbrttehe  n.  dgl.  leicht  nnd  oft  sieh  ereignen; 

3)  dass  bei  ihr  am  meisten  Handarbeit  erspart  wird : 

4)  dass  durch  das  sellisttbäfige  Erfassen  und  Abgeben,  sowie  durch  das  ab- 
solut sichere  Festhalten  der  Wagen  ein  müglicbst  ungestörter  sicherer  Be- 
trieb erzielt  wird;  und 
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r>}  dasB  sie  die  grünste  Dchnliarkeit  in  d«r  Leistuu^Hföhigkeit  gewlhrt,  da  bei 

genügender  Betriebskraft  und  an  j;c  messen  er  Förderlänge  e«  ganz  gleidi- 
giilti^'  ist.  dl»  nrlit  oder  sechs  oder  nur  ein  Wagen  von  der  Kette  ge/.<)j;t*u 
wenkn  Kliens.»  ist  es  j^leidigUltig,  iu  welchen  Zwisekeiuräuuien  die  Wa- 
gen iler  Kette  übergeben  werden.  2) 

B.  Einschienige  Bahnen  im  BtrassonnWeui. 

^  H.  Das  System  Larmanjat.  —  Der  In^xiiienr  l.arinanj:it  coii^itruirte  eine 
Strasseuloeoniotive  von  drei  Tterdestärl^rn.  welche  mit  einer  <M'seiiwii»(lij;keit  von  1  — 
l'/-^  Meile  iu  der  Stunde  auf  guten  Strassen  verkehren  kauu.  Dabei  Überwand  sie 
Steigungen  Ton  C27o«  und  Gnireii  von  5  Met.  Radios. 

Dnrcb  die  Fahrt,  welche  der  genaniite  Ingenieur  im  Jahre  1867  anf  den  Pariser 
maeadamisirten  Strassen  nntemabni  und  welche  er  anch  auf  weniger  gute  StrasAen 
auszudehnen  strebte,  kam  er  %n  der  rebereeognng*  dass  die  I^nknng  der  Maschine« 
weh  he  /.wei  Lanfräder  und  ein  l.cifrad  hesasa,  wobei  «lie  FUhrang  das  vonlero  Leit- 
rad lie\verkstellii;te,  durch  die  l  lu  henheiteu  der  Sehotterstrassen  sehr  ersehwert  wenle. 
Ahgeseheu  von  den  grossen  Bewegungswiderständen  auf  den  Strassen  für  die  Wagen, 
uiussten  die  »Sehwaukungen  auf  dem  stark  gewölbten  Profile  der  Pariser  Strassen, 
besonders  wenn  Nüsse,  Schnee  und  Glatteis  eintrat,  sehr  gefilhrlich  lUr  den  Betrieb 
werden. 

Dies  war  es,  was  die  Veranlassong  snr  Bettung  einer  Leitschiene  in  dem 

Strasscnkitrper  gab. 

l  iii  die  Mission  dieser  Sehiene  zu  verstehen,  muRs  bemerkt  werden,  dass  <hts 
vordere  und  /war  nur  this  \  okU  ic  s  on  den  drei  Kadern  der  Masehine,  das  s<ii;«nauntr 
l^uitrad  auf  der  Sehiene,  die  zwei  anderen  liäder,  die  Treibräder,  aber  auf  der 
Strasse  selbst  laufen,  und  fwner,  dass  die  Waggons  vier  Kader  besitsen,  awei  in  der 
Längsachse,  welche  auf  der  Sehiene,  nnd  zwei  in  der  Querachse,  welche  auf  der 
Strasse  mhen.  Durch  diese  Vorrichtung  dient  die  Schiene  der  Locomötire  als  Lei t- 
und  den  Waggons  als  Tragsehienc. 

Dadurch,  dass  die  Treihräder  der  Masehine  auf  der  Strasse  hülfen,  wird  die 
Adhäsion  und  (iadurili  die  Zugkraft  vermehrt,  uhne  dass  das  Gewicht  der  Maschine 
vergrösserf  /u  werden  hrauehf. 

Willirend  die  Adhäsion  /.wischen  l'rcibrad  und  Sehiene  \  |o  in  iler  Beia.stuu|; 
betrugt,  ist  durch,  die  angestellten  Versuche  constatirt,  dass* diese  xwisehen  Rad  nnd 
Strasse  auf  V»  steigt. 

Es  resnltirt  nun  aus  dem  Umstände,  dass  das  Leitrad  anf  der  Sdiieoe  nnd  die 
TreibrUder  auf  der  Strasse  huifen,  der  wichtige  Vortheü,  dass  bei  gleichem  Gewichte 
der  Masehine  eine  griMisere  Zugkraft  erzielt  werden  kann,  als  unter  anderen  Unistin- 
deu  möglich  wäre. 

Was  aber  itei  doi-  Locuinotive  niitz.lieh.  nändieh  eine  Vermehrung  der  Adhäsion 
durch  eine  V^crgrvsseruug  der  Keibung,  wäre  bei  den  Waggons  schädlich ,  weil  da- 
durch eine  grossere  Zugkraft  erfordert  würde. 

Um  diese  anf  ein  Minimum  lu  rednciren,  versnehte  Ingenieur  Larmanjat,  das 
Hauptgewicht  der  Waggons  anf  die  swei  in  der  Lüngsachse  derselben  befindlicheo 
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Ikädcr,  (1.  h.  unf  die  Schiene  selbst  zu  Ubertragen  ,  während  die  zwei  seitlich  unt  «l«  i 
StniÄSO  laufciulcu  Käder  nur  zur  Erhaltung  des  Gleichgewichtes  dienen.  Wie  richtig 
diese  Idee  und  wie  leicht  durchftihrbar  diosell)e  ist,  beweist  der  Umstand,  das»  die 
Reibang  der  StraHHCufubrwerke  iut  Allgemcmcu  ■/2&*  Kcibuug  der  Eiäciibahu- 
w^EgmiB  im  AUgemeiaen  Vsso»  die  Betbnng  des  Larmanjat'sehen  Wagens  anf  der 
Sebiene  und  Strasse  '/sw  der  Brattdbelastang  ansmaeht.  Wir  sehen  daher  bei  dem 
Lsrmanjat*8eben  System  die  Adhäsion  zwischen  den  Maschinenrädern  und  der  Traec 
hn  günstigen  Sinne  verdreifacht,  die  Adhäsion  zwischoi  den  Wa^onrtUlern  nnd  der 
Tcsee  ebenfalls  im  günstigen  Sinne  auf  '  ,0  redueirt. 

Das  System  Larmanjat  ist  zuerst  Anfangs  1  auf  einer  im  Klsass  aus- 
geltlhrteu  Probebahn  zar  Anwendung  gekommen;  diese  Bahn  verbindet  die  beiden 
Ortschaflen  Raincy  (Station  der  MUlhaaser  Bahn  und  Hontfermeil  nnd  hat  eine 
Länge  Ton  ca.  5  Kilwn.  Bei  diesem  System  ist  eine  einnge  Schiene  in  dem  Strassen* 
kSrper  auf  kiinen  Qnerschwellen  gebettet,  welehe  der  Looomotive  als  Leit-  and  dem 
Wagen  als  Tragschiene  dient;  zu  dem  Ende  sind  die  Leiträder  der  Locomotive  am 
vorderen  und  hinteren  Ende  in  der  Langenachsc  und  ebenso  die  Tragräder  am  Wagen 
angebracht,  während  die  beiden  'l'rcibrädcr  der  Loconiotive  nnd  die  Stützräder  vim 
Wagen  auf  der  ^^owrdinlichen  Strasse  lanlcn.  Ilierdurcli  soll,  wie  erwähnt,  die  Adhäsiun 
der  Treibräder  uuü  mithin  auch  die  Zugkralt  der  Maschine  vermehrt  werden ;  bei  den 
Wagen  aber,  wo  eine  Vermehmng  der  Adhäsion  schädlich  \väre,  hat  Larmanjat 
das  ganze  C^icbt  des  Wagens  dnrob  die  sw«  in  der  Läogenaehse  befindliehen  Rader 
isf  dn  Sdiiene  ttbertragmi,  uriUuend  die  zwei  seiiUehen »  anf  der  Strasse  laufenden 
Rider  nur  zur  Erhaltung  des  Qleiohgewichtes  dienen.  Die  Federn  von  letzteren  Rä- 
dern sind  aussen •idontlich  biegsam,  nin  die  Eiafltlsse  von  etwaigen  Unebenheiten  anf 
d«r  Fahrbahn  suviel  al.s  möglich  zu  vcrrintrern. 

Die  Loconiotive  ist  eine  Ten(lerniu.schinc,  welche  im  dienstfähigen  Zustande 
86 Centn,  wiegt;  die  Fig.  1  auf  Tuf.  LXXiX  zeigt  eine  Seitenansicht,  Fig.  2  zur  liatftc 
Qnenehnitt  durch  die  Fenerbachse,  rar  Hllfte  hintere  Ansicht.  Die  beiden  Leiträder, 
vom  nnd  hinten,  smd  mit  doppelten  Spwinttnsen  Terseben,  nnd  das  vordere  ist  in 
einem  drehbaren  Gestell  angebracht,  welches  von  dnem,  vor  der  Rauchkammer  sitzen- 
den Manne  mittelst  Getriebe  eingestellt  werden  kann,  um  das  Einfahren  in  Cnrven 
XU  erleichtern.  Die  beiden  auf  der  Strasse  laufenden  Treil)rä(ler,  welche  i  ine  vor 
dem  Fenerkastcn  liegende  ^gemeinschaftliche  Achse  haben,  besitzen  ciucu  Durubuicsscr 
von  l^jlO  nnd  eine  Lauftiächc  von  MO'"". 

Der  Kessel  ist  ein  Krdircukesscl  und  trägt  Ul>er  sich  einen  kleinercUj  mittelst 
iitotien  verbundenen  Cyliuder,  welcher  als  Dampfraum  dient.  Die  Feuerkasteadeeke 
MNvohl,  als  auch  die  R6hrra  kOnnen  selbst  bei  der  grOssten  vorkommenden  Steigung 
nicht  vuni  Wasser  bfoss  gelegt  werden,  uud  beträgt  die  gesummte  Heizfllcbed  DMct. 
Der  Kessel  ist  auf  einen  Arbeitsdruck  von  9  Atmosphiren  geprttft,  und  geschieht 
dessen  Speisung  durch  Giffard'schc  Apparate. 

,  .  Die  zwei  Cyliuder  sind  inuenliegend.  und  beträgt  deren  Kolbendurchmesser  wie 
Hob  140"".  Die  Uebertraguug  der  Bewegung  geschieht  auf  eine  gemeiusebaftlicbe 
Korbelachse,  anf  welcher  beiderseits  Getriebe  festgekeilt  sind,  die  mit  einer  Ueber- 
Nlning  von  1  :  6  in  Zahnräder,  welche  auf  die  Treibradachse  gekeilt  sind,  greifen 
snd  so  die  letzteren  In  Bewegung  setien. 

Die  Waggons  haben,  wie  crwtthnt  und  aus  den  Zeichnungen  Fig.  :?  -5  auf 
Taf.  LXXIX  hervorgeht,  in  der  Längenachse  des  Kastens  zwei  Tragräder  mit  dop- 
peltem Spurkranze  nnd  einem  Durchmesser  von  92ü""",  die  Bäder  laufen  in  dreh' 
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baren  Gestellen,  und  rulit  licr  Kiustcn  mittelst  4  Blattfedern  aaf  denselben.  In  der 
Mitte  <le<  \V;i{;pjiis  licliiulot  sicli  die  Querachse,  auf  welclic  die  in  drr  Spiirweitc  der 
Treibräder  lauleiidoii  (Ueii'ljgewichtsräder  vou  7U0"""  Durehinesscr  utit^ckeilt  siud. 
Diese  Hader  liiingeu  mit  ihren  Lagern  in  Federn,  deren  WidcrKtanUsläliigkeit  lü  deoeu  ' 
der  Tnigledern  wie  i  :  50  ist.  £in  Persuneuwagen  wiegt  30  bis  4»  Centr.  nud  ahamt 
16  fidaende  auf,  dereo  Sitze  nach  der  Lftagenacbae  (RUeken  gegen  BItoken)  ge- 
stellt sind. 

Die  anf  der  Bahn  von  Kaincy  naeh  liontfienneil  verwendete  breitbasige  Hchieae  j 
steht  i'ySd  von  dem  Graben  ab,  hat  ein  Gewicht  von  ca.  i:i  Kilogr.  pro  Met.  und  ist  | 

mittelst  Hakennägel  auf  QnersehwcUeu  von  I  — l'/j  Met.  Länge,  IHO'""  Breite  und  ! 
70"""  Dicke,  welche  in  Eutfcrnnngeu  von  I  Met.  von  einander  lieacii,  hefesfi<;t.  Dus 
l'rolil  dieser  liahii  ist  aus  Fig.  (i  und  7  auf  Taf-  LXXIX  ensiciiilicli.    Um  die  l'aln- 
hctriebsmittel  vmi  den  LrschiUterungcn  auf  der  uuehcnen  Strasse  weniger  leiden  zu 
lassen,  wurde  auch  auf  eine  Länge  vou  200  Met.  eine  Holzbahn  gelegt,  welche  auf 
den  die  Schienen  tragenden  Qaerschwellen  wie  Laogschwellen  befestigt  und  mit  Kies  | 
verfkUlt  eine  gletchmässigo  ebene  Flftche  fUr  die  Seitenruder  bildet  (Figor  8  aof  : 
Taf.  LXXIX;.   Die  S[)urwcite  der  Langschwellen  ist  f^dO,  und  steht  die  Schiene  | 
nur  20""  Uber  das  Niveau  der  Strasse  heraus.  ' 

Die  grösste  Steigung,  welche  in  der  Trace  vorkommt,  ist  I  :  13,  nud  der  Kadius 
der  kleinsten  Curve  .'')'", lio.  Es  ist  dieses  die  gesclilnsscnc  Curve  in  der  Station 
Kaincy.  in  welche  der  Zug  einlain  t.  um  tlie  liir  das  rmdrelien  der  Lucdniotive  und  der 
Wagguus  soust  uöiliigc  Drehscheibe  zu  ersparen,  während  in  der  anderen  Endstatiou 
ein  kleines  Gebäude  mit  Drehscheibe  diesen  Zweck  crfQllt.  Ungefähr  in  der  Mitte 
der  ganaen  Strecke  befindet  sich  die  Wasserstation.  Die  Weichen  bestehen  ans  daer 
1  Met.  langen  Schiene,  welche,  um  einen  Rcibnagel  drehbar,  sich  in  die  gewünschte 
Stellung  bringen  lässt. 

Die  Kosten  der  llcrstcllung  einer  Strassenbahn  nach  dem  System  Lärm  an jat 
.betragen  in  Frankreich  per  Kilom.  Bahn 

auf  gewöhnlicher  Strasse  ca.  lo.ddü  Frcs., 
eine  I^oeoimilivc  kostet  .   -   '2U,U(K)  - 
ein  Personenwagen  kostet  -     ^'...'lOO  - 

Nach  den  auf  der  \  crsuchsstrccke  durchgeführten  Proben  können  die  beyclirie- 
benen  Locomotiveu,  ibr  Eigengewicht  mitgerechnet,  auf  der  hurizuntalen  Strecke  bei 
eüier  Geschwindigkeit  von  15  Kilom.  ^ca.  2  Heilen)  HOü  Centn,  befördern,  während 
dieselben  bei  einer  Steigung  von  I  :  13  bei  «,6  Kilom.  (ü,9  Meilen)  206  Centn.  Total- 
gewicht liehen. 

Die  Herren  F.  C.  Olaser  und  J.  M'orandiöre  sprechen  sieh  Uber  dieses 
System  folgendermaassen  ans:  ^} 

Der  erst«  Hindruck  dieses  Systemes  ist  ein  allerdings  verfiliircrisclu  r .  i^vht  ni%n  der  ! 

Sa<li<'  aber  auf  den  (Jrnnd    so  wird  man  finden,   da.ss  die  Ufrstfllnnp  d<'r  Laniianj.it'-  I 
ächeu  liubii  «tbeusu  theuer,  wie  eiuu  gleich  lange  gowöhuliche  Bahn  mit  enger  »Spur  koioint, 
wodurch  jenm*  der  anaeheinende  Hauptvorsug,  die  Billigkeit,  gani  und  gar  alq^t. 

\  •  rtlicilt  man  die  auf  einer  Schiene  ruhende  Last  auf  zwei  Schienen  ,  so  wird  mau  j 

Huden,  <l.i>^  iC(]<'  der  beiden  um  fast  die  Hälltc  IcirlUtT  sein  kann.  Ausserdem  ist  der  f'ubik-  \ 

gebait  des  für  die  Larmaujat  ^chc  liabu  erforderlichen  ilukes  mehr  als  genügend  fUr  eine  ! 
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g«wultiiliclie  lUitu  unt  aduDaler  6pm\  Khtiaso  liegt  t:^  uut  der  Hand,  daäs  dna  Verhaltniss 
des  VerbnudiB  an  Beltiuigsiiuiteriai  gleich  bedeutend  fflr  dus  gemiMoIite  System  von  L«r- 
nanjat,  wie  bei  dem  gewöbnlichon  System  int.  • 

Nclimcn  wir  z.  B.  fiiie  mit  !"'  Spurweite  aii^i  ltgte  Balm  auf  eiue  Länj:e  von  2ü  Kilom. 
au,  6o  wird  dieselbe  eine  (ieäummtauHgabe  vuu  20UUUU  Fred.  (215200  Mk.,  erl'urderu ; 
Lnrmanjat  giebt  nun  die  Kosten  fBr  snne  Bahn  auf  diesdbo  Länge  zu  2700tfU  Fres. 
.216000 Mk.;  an;  eine  wcseutliehe  DiflTeronz  ist  daher  nicht  vorhanden. 

Im  Betriebe  stellen  sicli  aln  r  die  l  iit<  rlialtung«kosten  VOn  einer  nrieli  dem  p  iiii>^(  li((>n 
System  lierfrestellten  Bahn  hiiher,  al->  die  von  einer  gewöhnlichen  Bahn  mit  zwei  Seliiciienreilieii. 

Wir  glauben  hieraus  behlieüiien  zu  können,  dAna  die  mit  zwei  ijchieuenreihen  verliehene 
Bahn  nieht  aUdn  Okonomiseher  in  der  Anlage,  sondern  auch  in  der  Unterhaltung  ist« 

In  der  That  die  Larmanjat'adie  Bahn  von  Kainoy  nach  Montfermeil  ist 
schon  lingst  wieder  beseitigt,  und  andere  Projeele  nach  diesem  System  und  in  Frank- 
reich nicht  zur  AnHftlhrung  gckuramcn.  Dagegen  kam  dus  Larin  anjat'sche  Hystem  in 

Portugul,  auf  der  Linie  von  Lii^ubuu  nach  Torrc8-Vcdras,  zur  Auwendunj;.  und  ck  wnrdc 
die  erste  Station  von  2n  Kiloni.  am  ti.  Febr.  !S7(»  eröfl'uct.  Weitere  Jierielltc  über 
den  lietrieti  iin<l  den  Weiterbau  sind  uns  nieht  /.ii^'^Cf;an;xen. 

Vau  Lurniaujut  bchü  .Spätem  hat  auch  uucii  tulgendc,  verwandte  C'ouulruc- 
tionen  hervoi^cnifen,  die  aber  niigends 'Eingang  gefunden  liaben. 

H  4.  System  üondal  A  St.  Pierre.  Bei  diesem  Hystem  ist  eine  der  Central* 
schiene  der  Mont>Cenis-Bahn  Ähnliche  Hchiene  erhobt  in  der  Fabrstrasso  angebracht 
und  dient  als  Mittel  zor  Lritnng  der  Fahrseage,  sowie  aar  Adh&aiott  der  Treibrider, 

wie  bei  dem  Fe ITtdien  System.  Loeomotive  und  Wa^f^un»  liefen  anfangs  auf  glat- 
ten Kel-^cnkriinzen,  zner«t  auf  der  Chaussee  und  alsdann  aut'  Streifen  von  compri- 
mirtcrii  Asphalt  oder  licton.  Auch  hat  n«au  versucht,  Laugs(  hwcllen  von  Holz  unter 
die  Ixiider  legen,  schliesslich  ist  mau  aber  auf  zwei  ei^eruc  bcbicuen  zurück- 
gekurunicu. 

§5.  Sy.steiu  tieolTroy.  —  Dasselbe  wurde  in  Fraukreicii  im  Jahre  IbOU  mit 
einer  Spnrwdte  von  1",5(>  auf  dem  Banqnette  der  Departemental- Strasse  Mo.  4  bei 
Ponilly-eons-Charlien  probirt.  Die  Centralsehiene  wird  nur  bei  Steigonisen  von 
t :  40  eingeschoben.  Eine  sehr  sinnreiche  Anordnung  verbirgt  die  Schieue,  und  wird 
dieselbe  beim  Herannahen  des  Zuges  antomatisch  gehoben. 


C.  Schwebende  Bahnen  mit  ein-  und  zweischienigen  Schmal- 

spurgleieen. 

^  <».  Ft'ir.s  schiUHlsi»urii;e,  schHobeiide  Kiseiibahii.  —  Für  (ngeuden,  wo 
die  KuHteu  einer  gewühuiicheu  »chmalspurigen  Eiüeubahu  zu  den  llUllkiuittelu  der 
dtonen  und  zerstreuten  Bevölkerung  nieht  im  VeriiältnisB-  stehen ,  und  wo  der  Ver- 
kehr nicht  ausreiehen  wttrde,  nm  die  Interessoi  einer  Anlage  von  35,000  bis  40,000  Mk. 
pro  KiUun.  zu  bezahlen,  hat  der  englische  Ingenient  Fell,  der  Erbauer  der  Beng- 
bahn  ttber  den  Mont-Ceni»  vcrg;!.  IV.  Cap,  2.  Abth.,  §2  p.  1 1.')  ,  ein  neues  System 
efamr  schmalspurigen,  schwebenden  Eisenbahn  construirt,  welche«  durch  die  Fi^^g  I  7 
auf  Taf.  LXXX  erlUutert  wird.  Dieses  Eisenbahn-System  kann  in  einer  Gegend  von 
»ehr  wechselndem  Terrain  angelegt  und  hher  Zäune,  Strassen,  Flüsse  gcflihrt  werden, 
uhue  Erdarbeiten,  oder  irgend  welche  Maurerarbeiten  dabei  zu  bedürfen;  das  erfor- 
derliche Terrain  nnd  die  Expropriation,  wird  aof  dn  Minimmn  beschränkt.  Als  pro- 
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visoruchc  CuiumuuicatiouHliiiic  kaun  sie  mit  der  grösstcn  ■Schnelligkeit  erbaut  und 
nachher  wieder  abgerissen  ond  von  Nenm  anderswo  aufgestellt  werden.*} 

Das  Gleis  der  Fell'schai  Bahn  bestellt  ans  doppelten  Langsehwellen  von  Hols 

.  oder  Enen,  die  in  Zwisehenrflammi  von  einor  einfachen  Reihe  von  Pfolem,  ans  irgend 
einem  Material  nnterstUtzt  werden.  Die  Spurweite  der  Schienen,  welche  auf  den 
Langschwellen  liepMi.  beträgt  ioo—  l. ")()""",  und  diese  seliniale  Spur  bietet  cl>en8<»  viel 
Sicherheit,  wie  eine  breitere,  durch  horizontale  Leiträder,  welche  an  Führungsschienen, 
die  seitlich  an  den  Laiigscinvellen  angebracht  sind,  laufen.  Diese  Lcitrollen  halten 
die  Wageu  im  Gleichgewicht  und  niachen  es  aomüglicb,  dass  sie  die  >Schieucn  ver- 
lassen. Die  Tiefe  oder  Entfernung  der  Ldtsehienen  von  des  Lnnfsdiienen  steht  im 
VerhiUtniss  an  der  Breite  der  Spur.  Wenn  die  Sparweite  450<*">  betrieb,  so  ist  die 
EntfemuDg  der  Leitsehienen  von  den  Laufschienen  300"".  Diese  450""  Spnr  ent- 
spricht der  I"  Spurweite  der  gewöhnlichen  Eisenbahn,  und  Wagen  von  derselben 
Breite  kimncn  fjleich  sicher  auf  derselben  laufen.  Die  Stabilität,  mit  welcher  diese 
Wa^'on  laufen,  wird  zum  Tlicil  dadurch  erlangt,  dass  ein  Theil  des  Gewichts  an  den 
Achsen  aufgehängt  ist,  anstatt  auf  diesen,  wie  gewöhnlich,  zu  ruhen,  wodurch  der 
Schwerpunkt  sehr  tief  angebracht  ist. 

Eine  Bahn  nach  diesem  System  wurde  vor  ca.  8  JahreA  von  den  Farkhonae 
Heniatite  Ore  Mmes  nach  der  Station  Roose  der  Fomess  Railway  in  Laneashire  ge- 
baut. Die  Länge  beträgt  nngeflUir  eine  engl.  Meile  l()09.r)  ^fct.  ,  die  Spurweite 
203"""  und  die  Anlagekosten  ausgenommen  die  Stations-  und  Betriebsniittel)  lOOOPfd. 
Sterl.  i20(M)0  Mk.  .  Diese  Bahn  erstreckt  sich  Uber  eine  mehr  oder  weniger  hügelige 
Gegend  und  liegt  mit  Steigungen  von  1  :  42  nnd  Curven  von  10i),H  bis  •ior",2  Rad. 
in  verschiedener  Höhe  von  ü"',yi5  bis  G"-,10  Uber  dem  Terrain,  sie  wird  durch  eine 
stehende  Bfaschine  nnd  ein  endloses  Drahtsdl  betrieben  nnd  soll  101,000,000  Kllogr. 
pro  Jahr  transportiren.  Jeder  Wagen  trigt  1016  Kilogr.  En.  Aoch  einige  Ftono- 
nenwagm  mit  8  Sits|ditBen  sind  anf  dieser  sehmalen  Spnr  eingerichtrt;  diesetbeo 
sind  in  Form  von  Omnibus  gebaut,  ähnlich  wie  die  Wagen  der  Fcstiuiog-Bahn .  in 
welchen  die  Passagiere  mit  dem  Klicken  gegen  einander  sitzen  und  die  Sitze  nur  1 2.")"'" 
über  Oberkante  der  Schicuen  angebracht  sind.  Dicselhcu  verkehren  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  ir»  bis  2<i  engl.  Meilen  pro  Stunde  vollkonniieii  sicher. 

Au  dieser  Linie  sind  jedoch,  wie  einem  Berichte  des  Engiuecr  1873  zu  eutueh- 
men  ist,  Betriebsschwierigkeitea  vorgekonunen,  derra  Ursadie  hanptsSchlich  in  der 
sehr  schmalen  Spurweite  von  202""  lag.  Fell  entschloes  sieh  daher,  für  weitere  Ans- 
fahrungen  eine  etwas  breitere  Spnr  zn.  verwenden,  nm  so  die  Stabilität  zu  erhöhen ; 
dabei  sollte  jedoch  die  Spurweite  noch  so  gering  sdn,  dass  der  Widerstand  heim  Paasi- 
ren  der  Curven  möglichst  klein  ausfiele. 

Durch  einen  Ingenieur  des  Board  of  trade,  welcher  sich  durch  eine  l'ahrt  aut der. 
i)eschriebenen  Feirschcu  Schmalspurbahn  von  der  zweckmässigen  Einrichtung;  de« 
Systems  Uber/eugt  hatte,  gelaug  es  ihm,  einen  Auftrag  der  Kegieruug  zum  Bau  einer 


*)  Solche,  auch  Ptlotenbahnen  genannte,  Transport- Vorrichtungen  hut  bereits  v.Gerstncr 
vor  einem  halben  Jahrhundert  boäcliricbun,  und  sie  sind  namentlich  im  liurgbau  noch  heute  hier  und 
da  in  Anwendung.  EiiR'  sehr  einlache  Coustruction  mit  i'im>r  mniaclicii  liöliÄrruon  Langschwcllc 
(System  Castel}  erliiutvru  die  Figg.  \b—2o  auf  Taf.  LXXVill.  Die  doppelten  LadegefXaae  werden 
gomeinicbaftlich  dorcb  ein  Putr  hindurchtretend«  Achaen,  in  dorm  HiMe  je  ein  gusseiaernes  Rad 
mit  glatter  Lauffläche  ohne  Spurkranz.  autVekt'ilt  ist,  getragen,  während  seitliclu!  FUliruugsrolleo 
avit'  verticulcn  'An])fc.i\  die  Kiisten  in  der  Uichtttiit;  crluilton.  Die  EntleeruDg  erfolgt  dorcll  bewng- 
liche  Klappeu,  hui  üodeu  der  trichterförmigen  Kuäluu. 
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Yereacbsbabn  nach  diesem  System,  und  zwar  ftlr  das  englische  Militärlager,  unf  der 
Strecke  Aldershot  nach  dem  Signalmasthligel  in  Sonth-Canip  zu  erhalten.  Diese 
neue  Bahn  in  einer  Länge  von  Met.  hat  sich  sehr  gut  bewährt  und  soll  l)i8 

□ach  dem  Basiugstoke-Caual,  sowie  bis  zu  der  Soutb  Western  iCailway  lurtget'Ubrt 
werden. 

Der  Haoptrerkehr  der  Bahn  ist  der  Transport  von  Lebensmitteln,  als  Brod  nnd 
Fleiaeh,  von  den  Bäckereien  nnd  SehUlchterden  bn  Aldershot  naeh  der  Han|itbahn, 

■nd  anderer  VerbranchBartikel  von  letzterer  nach  der  Landschaft  Soath-Cani]). 

Die  Oberbau-Constraction  dieser  Linie  geht  aas  den  Figg.  8 — 1 1  auf  Taf.  LXXX 
klar  hervor.  Von  Aldershot  läuft  die  Bahn  zuerst  ganz  nahe  dem  Erdboden  bin,  mit 
scharten  Curven  nach  links,  geht  hierauf  in  einen  Viaduct  Uber,  von  7'", (125  Höhe  in 
der  Mitte,  sowie  2:^4", 45  totaler  Länge.  Bis  hier  liegt  die  ganze  Linie  in  der  fc>tei- 
gong;  auf  dem  Viadnot  betragt  dieselbe  I  :  50,  doch  beschreibt  die  Bahn  hier  keine 
Cnrre.  Gleieb  hinter  dem  Viadoct  passirt  die  Babn  einen  kleinen  Einsofanitt,  indem 
äe  rieb  glnehaeltig  wiedemm  naeb  links  krttmmt,  worauf  bald  der  hOehste  Poakt  bei 
der  Schlächterei  und  Bäckerei  errdehtist.  Von  hier  ans  führt  sie  in  sanftem  Gefälle, 
jedoch  mittelst  fortwährender  Krümmung,  nach  links  und  rechts .  uucli  dem  Signal- 
httgel,  nachdem  sie  den  bei  letztcrem  vorbeitührenden  Fahrweg  gekreuzt  hat.  Dies 
ist  bis  jetzt  das  Ende  der  Bahn.  Bei  der  Träte  ist  auf  Terrain-Sehwierigkcit  sehr 
wenig,  dagegen  die  meiste  KUcksicht  auf  mügliehst  kurzen  Auschluss  der  zu  verbiu- 
dendm  Punkte  genommen  worden.  Diese  Venoehsbabn  sollte  eben  hanptsäeblich 
ihre  nranoibbariceit  an  Kiiegasweeken  erwosen. 

Der  Bahnkörper  wird  durch  ein  foitianfendes ,  xnsammenbängendes  Rahmen- 
werk von  Holz  gebildet,  welches  auf  einzelnen  Gerttstpfeilern  von  verschiedener  Höhe 
J>esteht.  Der  Mittelpfeiler  eines  jeden  (ierlistcs  wird  allein  iu  die  Erde  eingegraben 
und  festgestampft,  das  Ganze  ruht  auf  (^uorschwellen,  welche  ihrerseits  auf  dem  Boden 
aufliegen.  Die  Art  der  >  ersteifung.  sowie  die  Art  der  Verbindung  der  Hölzer  unter- 
einander mittelst  Schrauben,  rcsp.  Nägel  fu.st  ganz  ohne  alle  Zapfen,  ist  dcutiieb 
ans  den  drei  Ffetleransiehten  von  yersehiedener  Hfthe  orsiehtlioh.  £b  gewahrt  dieses 
den  Vorthdlt  dass  die  HSteer  selbst  fast  gar  keiner  Bearbeitung  bedürfen,  das  Ganse 
aneh  sdir  sdinell  demontirt  and  wo  anders  wieder  aufgeschlagen  werden  kann.  Zn> 
weilen  nähert  sich  die  Babn  bis  auf  (»'",915  der  Erdoberfläche,  hei  Tlmlüljcrgängen 
jedoch  erhebt  sie  sich  bis  zn  einer  HJihc  von  (5- l)"'.  Die  Laugschwellcn,  welche  den 
eigentlichen  Bahu-Oherhau  darstellen,  tragen  zwei  vcrticale  Vignoles  -  Schienen  auf 
ihrer  üljertiiiche  und  au  jeder  Aussenscitc  eine  Leiste  von  hartem  Holz,  wclciic  mit  der 
Unterkante  der  Laugschwelleu  absobneidcud,  au  diese  genagelt  sind.  Die  Spurweite 
der  verticalen  Lanftehienen  betrügt  457"".  Die  Hohschienen  sind  nur  Ftthrungs- 
sebienen,  aa  weleben  horizontale  Leitrollea  der  Wagen  laufta,  deshalb  liegen  die- 
sellien  anch  tief  nntcr  der  Ebene  der  Fahrbahn;  aas  gleichem  Grande,  d.  h.  um  den 
Säcliwerpunkt  mögliehst  tiefliegend  zu  erhalten,  hängen  die  Wagen  an  den  Achsen, 
statt  wie  gewöhnlich  auf  ihnen  zu  ruhen.  Die  Dimensionen  der  Langschwellen  sind 
sich  auf  der  ganzen  Länge  der  Bahn  gleich,  ob  letztere  nahe  am  Buden,  wie  in 
Fig.  H>,  oder  hoch  darüber,  wie  iu  Fig.  S>  u.  11,  hinläuft,  und  zwar  lo7"""  hoch  und 
152""  diek.  Die  Schienen  haben  eine  IKfbe  von  51 "",  bei  einem  Gewicht  von  14, 3G  Kilogr. 
pro  lanfd.  Meter. 

Diese  Bahn  winl  mit  Locomotiven  betrieben,  welche  von  der  Fabrik  Manning, 

Wardle  und  Comp,  in  Leeds  gebaut  wurden.  Dieselben  haben  Cylinder  von  1Ü5"" 
Durchmesser  und  254'»"'  Kolbenhub,  die  Cylinder  liegen  tiefer  als  die  ächieneoebene, 
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jedoch  wie  gewöhn) icli^,  /m  iicideit  Unten  von  der  Kniiclikainnier,  aber  in  einer  sn  der 
niittleion  der  drei  l.nconiotiviu  liscn  gcneigteu  Lage.  Ihre  liicuelstaiigen  fassen  an  den 
Kniiniiizapteii  der  Mittelachse  im,  von  wo,  je  nach  vorn  und  hinten  ein  Kuppelsfangen- 
i'aar  au  die  Kurlxjln  der  beideu  anderen  Achsen  angreifen.  Alle  sechs  liäder  der 
Uaschiuc  siud  demnach  Treibräder,  sie  liegen  innerhalb  des  itabniens,  die  Kurhelu 
.  ausüerhalb  desselben,  ebenso  die  Cylinder,  welche  an  abwflrtsstaebmde  Lappen  ange 
sohnuibt  sind.  Die  Achsen  sind  von  Stahl,  ebenso  die  ttadreifen,  welche  einen  insse- 
ren  DurchmesHer  von  107"""  haben.  Die  EntfiBrnoBg  der  Vorder-  von  der  Hinter- 
ucbse,  also  der  äiisserste  IWstand  beträgt  :V",2r):{.  Sowohl  die  TreibrUder  der  Ma- 
schine, als  die  vier  Laiitriider  des  Tenders  haben  keine  Spurkränze,  wodurch  das 
Durchlanlen  auch  sehr  eaj;er  Curven  erleichtert  wird.  Zum  Krsatz  derselben  und  um 
diu*  Entgleisen  zu  verhindern,  hat  sowohl  die  Maschine  als  der  Tender  je  vier  huri- 
aontsl  liegende  Leitrollen,  welche  an  verticalen  Zapfen,  unterhalb  der  äussei-cn  Aehs- 
bttchsen  angenietet,  rotiren.  Diese  Leitrollen  haben  jedoch  liemlich  viel  äpieliaam 
zwischen  deh  und  den  oben  genannten  hehtemen  FUhrnngsschienen ;  sie  kommen 
nar  beim  Dnrehfahren  der  Curven  zur  Geltang,  nnd  dann  auch  nur  diejenigen  der 
Seite,  welche  dem  Mittelpunkt  näher  liegen.  Im  ganzen  Kessel  ist  kein  Winkeleisen 
vorhanden,  alle  dem  Dampfdruck  ausf:;escfzte  Hlecltvcrhindnnjren  sind  durch  Ihiihör- 
deln  und  Sehweisscn  liergestellt.  Die  Feucriiiii  iise  ist  von  Kupfer  und  gielit  eine  lieiz- 
lläche  von  l.HÜ"',  mit  22  Stück  messingenen  Siederöhren  von  17"""  äusserem  Dureh- 
messer  nnd  einer  HeizflScfae  von  5,7a"*,  worans  sich  die  totale  Ueisflicbe  von 
TD"  eigiebt.  Die  Rostflilche  beträgt  30,28  Zar  Kesselspeisung  dienen  swei 
Ii^jectenre. 

Die  grösste  Länge  der  Maschine  beträgt  l"',02S  .  die  grSsste  Brmte  1*>55, 
Maschine  und  Tender  sind  mit  einer  Gallerie  und  Geländer  umgeben,  welche  es  dem 
M  ischinisten  ermöi^lichcn .  ohne  abzusteigen .  jederzeit  bcijuem  zu  allen  Theilen  ge- 
langen /u  kitnnen  Das  («ewieht  der  Maschine  mit  WasserftUlung  beträgt  I  lön  Kihigr 
Die  TeuUerrader  haben  gleichfalls  einen  Durchmesser  von  107""",  hei  einem  iiadstand 
von2»,491.  Alle  vier  Rüder  werden  gebremst  Der  Tender  tat  781,58  Liter  Wawar 
and  420  Kilogr.  Kohfen.  tieine  totale  Lttnge  betrügt  3", 406,  seine  Breite  1",&5,  sein 
Gewicht  mit  Wasser-  und  KohlenfUUung  3751  Kilogr.  Die  totale  Länge  von  Maschine 
and  Tender  im  gekuppelten  Zustande  betrügt  7"',727,  and  das  Gewicht  beider  nisani- 
mta  von  S20I  Kilogr  ist  auf  eine  Länge  von  (l"',s:^7  vertheilt. 

Mei  einer  von  mehreren  Ingenieuren  angestellten  Probefahrt  wurde  die  engl 
Meile  Hü»*)"'  in  ."»Minuten  zurückgelegt:  dieselbe  fand  jedoch  bei  starkem  Sturm 
und  liegen  statt  und  mit  nur  2  Personenwagen.  An  einzelnen  Stellen  der  Bahn  betrug 
die  Fahrgeschwindigkeit  mindestois  40,7  Kilom.  in  der  Stande.  Die  Bewegung  war 
stetig  und  sanft,  ohne  jedes  Sehlingen! ,  in  gerader  Bahn  bemeriLte  man,  dass  die 
Leitrollen  ihre  Schienen  nie  berührten.  Man  gewann  sogar  die  Uebenengnng,  dass 
eine  Fahrgeschwindigkeit  von  64,1  Kiiom.  pro  Stunde  vollkommen  statthaft  sei. 
Spätere  Fahrten  haben  die  Fahrgeschwindij;kcit  t"lir  die  verschiedenen  Züge,  wie  folgt 
normirt:  Personenzüge  '^'1,1  Kilom.,  gemischte  Züge 2 1.  lö  Kilom.,  (lüterzüge  10,1  Kilom. 
pro  Stunde.  Die  höchste,  mit  der  beschriebenen  Miischiue  erzielte  Geschwindigkeit 
betrag  jedoch  4S,3  Kilom.  pro  Stunde.  Uierbei  war  von  Erschütterung  des  Bahn- 
körpers nicht  mehr  zu  spüren,  als  gewöhnlich  Jieim  Befkhren  einer  Brücke  von  gieichon 
Ifotefial.») 


»;  Nach  Uhland'«  ÜMchlnun-ÜunBtnietour  1873,  p.  12b. 
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Fttr  eine  weitere  Anwendung  dieses  SystemciB  war  dus  Project  einer  schmal- 
spurigen, schwchcnden  Rahn  V(»n  der  Stadt  I^auHanne  na«  Ii  (hm  (Icnfer  See  und  der 
Schweizer  Wostliuhu  hearheitet,  auch  war  die  Coiuessiftn  bei  dem  Canton  Waadt  ttc- 
rrits  nachgesucht,  die  Ausführung  erfolgte  Jod« ich  in  anderer  Weise .  und /.war  mittelst 
einer  gewöhnliehen  Hahn  und  Seilhetriehes  durch  einen  hydraulischen  Motor.  Die 
Sparweite  des  Feilschen  Projectes  betrug  ebenfalls  -157""",  und  war  der  Verkehr  uf  • 
ea.  iflOO  Faangiere  pro  Tag  bereebnet 

Im  Anfange  des  fransOsiM^-deiitscheii  Krieges  hatte  auch  ein  Engländer,  wel> 
eher  die  Einftthnuig  des  FelTsehen  Systems  in  Frankreieh  ttbememmen  hatte,  der 
finusOsisdien  Regierung  offerirt,  eine  fliegende  Eisenbahn  nach  dem  Principe  den  obigen 
Systenies  zn  oonslmiren,  am  die  fianxösisehe  Armee,  bei  ihrem  Vurrttcken  in  Deutsch- 
land, nnt  Munition  »ind  Pn)vi8ion  zu  versorgen.  Der  Verlauf  dieses  Kriege«  verhinderte 
jedoch  die  X'ollcnduug  dieses  Prujectes;  dasselbe  war  nach  der  tlieilwciscn  Ausfüh- 
rung so  angeordnet,  da«»  es  die  grösste  Leichtigkeit  für  den  Transixtri  des  eigenen 
Materials  bot  nnd  mit  der  grössten  Cfcschwimligkeit  hergestellt  wenlen  konnte. 

7.  Le  Roy-Stoiie's  Eiuseliieueii-Bahn.  —  Verwandt  mit  dem  vorstehenden 
System  ist  die  Einschienen-Hahn  des  Generals  Lc  Uuy-8tune,  welche  1876  in  der 
Auntellnng  za  Hiiladelpliia,  über  einem  tiefen  Einsehnitte,  wetoher  die  Ackerbanhalle 
von  dem  sohGnen  Glaspavillon  der  Gartenansstellang  trennte,  erbaut  war  uid  nur  eine 

Tragschiene  hatte,  indem  die  Wagenkästen  seitlieh  hcrabhiingcn  und  doroh  seitliche 
Laafschieneu  mitteist  LeitruUen  gerade  geführt  werden;  diese  Führungsschienen  siiul 
l"',380  unter  dem  Niveau  der  Tragsehienc,  l"',<»"io  von  einander  entfernt,  angeordnet 
und  in  der  aus  Fig.  2  I— auf  Taf.  LXXVUi  ersichtlichen  Weise  mit  dem  die  Trag- 
schiene  unterstütze ndeu  Pfeiler  verbunden.  Diese  Art  der  Herstellung  des  Oberbaues 
wurde  zuerst  für  eine  Uber  die  Strassen  in  New -York  m  führende  Eisenbahn  — 
sogen.  -Elevated  railroad  [vergl.  YIQ.  Capitel)  —  vorgeschhigen,  aber  statt  dessen 
in. der  Gteenwieh  street  eine  «erhöhte  Eisenbahn«  mit  normaler  Hehienenanordnnng  er- 
richtet; die  Eänsehienenbtthn  wurde  dann  in  einer  Versncbsstrcckc  /u  PbOnixville  in 
Pennsylvanien  ausgeführt  nnd  nach  erfolgreichem  Betriebe  in  der  Weltansstellong  in 
einer  allerdings  nur  'iüO'"  langen  Strecke  vorgeführt. 

Zu  Gunsten  dieses  Systems  wird  angeführt,  da.ss  der  I  ntcrbau  dcssciften  ein  so 
einfacher  und  billiger  sei,  da.ss  er  in  ebenen  Strecken  selltst  eiiur  nurnialcu  Hahn 
vorzuziehen  wäre;  die  bequeme  Ucl)CrbrUckuDg  von  Wasserläufen ^  Einschnitten  und 
Strassen,  sowie  die  Vermeiduig  kostspieliger  GmndeinUieuugcn  werden  noeh  als  be- 
s<md4»ro  Vorthdle  des  Systems  hervoigehoben.  Fttr  eriiOhte  Eisenbahnen  ist  insbe- 
soodttte  die  Sieberfaeit  gogcn  En^Ieisnngmi  wich%,  welche  aneh  wohl  in  erster 
Linie  Veranlassung  zu  dieser  Anordnung  gegeben  hat.  Die  zum  betriebe  dieser  Bahn 
benutzte  Locoraotive  ist  in  Fig.  21  und  22  dargestellt,  der  (^ueischnitt  eines  Wagens 
in  Fig.  2:i.  Die  Locomotive  hat  ein  Laufrad  unter  der  Rauchkammer  und  hinter 
dem  Feuerkasten  das  eine  Treibrad,  welches  von  einer  rotirendcn  Masdiinc  in  Be- 
wegung gesetzt  wird.  In  den  herabhängenden  ScitcntlUgelu  sind  Kohlen-  und 
WaBserraam  beqaem  angeordnet;  onterfaalb  derselben  um  vertieale  Aehsen  dnlibar  be- 
finden sieh  die  vier  Ftthmngsrttder. 

Die  Waggons  sind  zweistOeki^  mit  dem  oberen  Fnssboden  im  Nivean  der  Trag- 
sehiene,  mit' dem  Boden  des  unteren  Stoekwerks  direet  Uber  den  Fttbrangsrollen. 

V(«  Details  ist  wohl  rar  der  Antridisniedunnmns  dw  Loeomotive  bemerkens- 
werth,  welcher  unrichtiger  Weise  als  erste  Anwendung  einer  rotirenden  Dampfmaschine 
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zu  Eiscnbahnxwccken  j^crlfhint  wird.  Diese  Maschine  ist  nach  dem  La  France- 
Systeni  gebaut,  scheint  aber  vollständig  mit  dem  bekannten  Dudgeon-Mutor  Überein- 
zustimmen und  besteht  aus  zwei  Zahnrädern,  auf  deren  im  Eingriff  befindliche  Zähne 
der  Dampfdruck  wirkt  Die  xwei  Zahnräder  sind  im  Gehäuse  C  Fig.  22  daiupf- 
dicht  umschlossen,  und  das  eine  von  ihnen  ist  unmittelbar  mit  dem  Treibrad  verbunden. 

Die  Bahn  geht  äusserst  ruhig,  selbst  bei  höheren  Geschwindigkeiten ,  und  ist 
wegen  der  absoluten  .Sicherheit  gegen  Entgleisungen  fUr  erhöhte  Eisenbahnen  wühl 
empfehlenswerth.  "i 

Eine  Einschienenbahn  soll  auch  durch  Haddan,  Oberingenieur  der  Ottoniau. 
licgicrung,  von  157, OS  Kilom.  Länge,  von  Alexandrette  nach  Aleppo  in  Syrien,  im 
Jahre  IS7:<  erbaut  worden  sein,  die  er  Dampfkarawane  nennt.  Die  Bahn  l>esteht  — 
nach  dem  Vorgänge  des  bayrischen  Ober-Bergraths  von  Bader  und  des  englischen 
Ingenieurs  Palm  er  —  aus  einem  einzigen  Schienenstrange,  welcher  etwas  Uber  der 
Erduberfläche,  auf  einem  niedrigen  Fundament  von  0^5"""  Höhe  und  355"""  Breite  l>c- 
festigt  ist.  Die  Zwillingslocomotivcn  sind  an  ihrem  unteren  Theile  mit  horiz«)ntalcn 
Klemmrädern  nach  Fell  ivergl.  IV.  Oapitel  2.  Abtlieil.  pag.  447)  versehen,  tiereu 
äussere  Kingliächen  gut  beledert  sind  und  mehr  oder  weniger  stark  gegen  die  Seiten- 
wände des  Schiencufuudameutes  drucken.  Der  letzte  Wagen  im  Zuge  hat  eben- 
solche Leiträder. 

Die  Wagen  sind  in  zwei  Hälften  getheilt,  welche  zu  beiden  Seiten  der  Schiene 
herabhängen,  jede  Hälfte  hat  nur  fUr  zwei  Passagiere  Platz,  und  der  ganze  Zug  fasst 
<.K»  Personen.  Die  Kosten  des  Baues  sollen  X.  HOü  bis  l(M>0  pro  Kilometer  betragen 
haben, 

§  S.  Fördersystiüin  von  Stecket.  —  Der Constructeur,  Maurermeister  Berthold 
Steck el  zu  Breslau,  brachte  auf  der  Wiener  Welt-Ausstellung  \sT.i  ein  eingleisiges 
Balinsystem  und  den  dazu  gehörigen  symmetrischen  Fördertrog  durch  ein  Modell  und 
einen  erläuternden  Text  zur  Anschauung. 

Die  nebenstehenden  Figuren  1  u.  2  verdeutlichen  das  Stcckerschc  Fördcr- 


FiK-  I.  Kig  2. 


System,  welches  darin  besteht,  dass  auf  einem  einzelnen,  gestutzten  Schienenstrange 
ein  Wagen  fortgescliolicn  wird,  welcher  zu  Ijciden  Seiten  drehbare  Fördertröge  trägt. 


"  Im  Jahre  1*»4I  wiinlu  aul"  der  Liverpoul-Jlanchcster  lUliii  eine  L«Jcoinotivc  mit  cinrr 
rotirendeii  Miisi-hiiie  von  Rowley  pruliiii   verfcl-  •'■  Bd.  p.  Hi'i.i;. 
Nach  Üin^ier  s  polyt.  JoiirnHl.  Is7»i  Hoft  2. 
^  Stuiutuor's,  Ingenieur  l'^Ti.  p.  232. 
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Dic8ell)en  hfiogen  an  FlaehciHen  au  nnd  werden  dnrch  Zinken  b  festgehalten, 
wclclio  mittelst  eines  gemeinsaiTicn  llcbols  h^r^d  ansgclöRt  werden  können.  Das  Aus- 
kippen und  Wiederaufrichten  der  gekippten  Tröge  ist  für  beide  gemeinsam;  zu 
diesem  Zwecke  hat  jeder  Trog  zwei,  je  un  der  Stirnseite  angebrachte  Seilscheiben 
welche  durch  eine  Kette  gekuppelt  sind,  die  je  Uber  die  Spannrolle / f  läuft;  bei  der 
dnen  Seilaeheibe  iat  die  Kette  in  dem  Punkte  bei  der  anderen  in  dem  Punkte  o 
befiestigt,  und  wird  dnreb  diese  Einrichtiing  endelt,  dass,  wenn  der  eine  Trog  kippt, 
auch  der  andere  kip)>en  nms».  nnd  daas,  wenn  der  eine  Tmg  wieder  anfgerielitet 
wird»  sich  der  andere  selbstthätig  mit  aufrichtet. 

Steckel  ist  bei  Ausarbeitung  seiner  Construction  sehr  richtig  durch  den  Ge- 
danken geleitet  worden,  dass  \w\\\\  hei  Fr>rderungeii  an  Arhcifskraff  sparen,  die  niccha- 
ni.sche  Kraft  liev(>rzugen  und  die  Vereinfachung  des  HetricKsniatc  i  ials  und  der  Anhige 
austrebeu  niuss,  und  hat  fUr  die  praktische  Verwendung  uul  dein  liauplat/.e  auch  noch 
der  Dreliscbeilieiianlagen  gedacht,  dnrob  welche  die  Abzweigung  auf  andere  Gleise 
dieses  Babney Siemes  ermUglicbt  ist.   Als  Vortfaeile  reeapitalirt  der  Erfinder  folgende: 

])  UnabfaSngigkeit  von  den  TemunTerhültnissen, 

2  Leiclite  Herstellung,  leicbtes  Heben  nnd  Verrtlcken  des  Gleises, 

3  Keinerhaltnng  des  Gleises, 

4  Einfacher  Mechanismus  des  Wagens. 

5  f.eiehtcs  Zerlegen,  Transportiren  nnd  Mmiliren  dessellten. 

G    Leiclite  Handhabung,  Beladung  und  voll.standig  uut(inntti.sches  Ausschütten, 

daher  Zelt-  nnd  Krafleispaniiss, 
7}  Billigkeit  der  ganzen  Einrichtung.  ^ 

§  9.  SallneBhahn  s«  UaU.  —  Diese  in  den  Figg.  IG  bis  19  auf  Taf.  LXXX 
daigestellte  Bahnanlage  war  seitens  der  k.  k.  »Salinen-Verwaltung  sn  Hall  auf  der 
Wiener  Weltansslellnng  (1873)  in  einem  Modell  vorgefllhrt. 

Das  aus  einer  (loppelten  Scliienenreihe  '  i-  v(»n  Winkcleiscn  auf  gemeinschaft- 
licher liangscliwelle  /  -eLigerte  Gleis  ist  an  an  den  Enden  unterstützten  Quorschwellcii 
t  seliwelx'nd  aufgcliäii::t.  Kleine  Wagen  aus  (hti)))elten  eisernen  Bilgein  n  mit  inner- 
Lalli  liegenden  Trjigrollen  umfassen  dieses  Gleis  und  tragen  die  Fördergefjisse  C 
Sehr  sinnreich  ;>ind  die  Krümmungen  der  Bahn  angeordnet,  indem  das  Gleis  durch 
ZusammenfUgung  swder  in  Kreisform  conrex  resp.  concav  ausgeschnittener  nnd  durch 
einen  Bolzen  t  gekuppelter  GestSngedieile  /  nnd  g  (Fig.  18  nnd  19)  hergestellt  ist. 

%  i<K  SaUnenbalin  n  Ischl.  —  Auch  diese  in  Fig.  12  bis  15  anf  Taf.  LXXX 
dargestellte^bnaaiage  hatte  die  k.  k.  SaUnen-Venvaltung  m  Hall  in  der  Wiener  Welt- 
ansstellong    IS73    in  einem  Mnilcllc  ausgestellt.    Diese  Förderanlage  unterscheidet 

sich,  wie  Fig.  K<  zeigt,  von  der  im  §  t>  bcschriehencu  dadurch,  dass  jeder  Schienen- 
strang einen  i»es<mderen  Triigcr  hat  nnd  das  Fördergcfiiss  .m  einem  eisernen  Lauf 
wagen  Fig.  11  hängt,  wcleher  Tilr  den  Gang  in  Cnrven  mit  einer  Soliaruicrknjuie- 
luag  versehen  ist ;  die  zwischen  jedem  iiäderpaare  augebrachten  Andreaskreuze  dienen 
inr  Fnhrung»  das  heisst  zur  Abwehr  einer  zn  schrlgen  Stellung  der  Radaehsen  in 
Csnren. 

ESgentiillmlicb  Ist  die  zwar  sehr  primitive,  aber  doch  zweckentsprechende  An- 
ordnung der  in  e  fttr  das  Contragleis  ansgÄehUen  Weiehenznnge  n—h  (Fig.  12n.  15).  *") 


•}  R{iii«,  Fram,  Eteenbalm-Untar-  nnd  Obnrban.  I.  Bd.  pag.  287. 
w;  Nach  Riiba.  Eisenbahn-Unter-  nnd  Oberban.  l.Bd.,  p.  285. 
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11.  Liarsky's  Frachteilträger  »tJrnsokat.«  —  Diese  zuerst  auf  der  Mos- 
kauer polytechnischen  AuHRtellung  1S72  und  dann  auf  der  Wiener  WeltauRRtelluoir 
i'is7.>  vitrii^elllhrfe  'l'ranspoitoinrichtun^  besteht  aus  zusiuiiinen  vorhundenen  und 
vcrlascbteu  Langträgeru,  die  durch  Dreilli^ne  geUaltou  werdeu  und  auf  deueu  mit- 
teltt  doppelter  Lrafirlder  die  Last  leicht  verschoben  weiden  kann.  Die  Einrichtimg 
gebt  ans  den  Figg.  20—24  anf  Tkf.  LXXX  deutlich  herror. 

Der  aoB  doppelteA  C-Eisen  oder  Flaeheisen  mit  Winkeleisen-Enifittsinig  rasam- 
mengenietete  Tragbalken  A,  wird  an  den  eisernen  angenieteten  Oesen  a  mittelst  der 

Gelenke  ('  (Fig.  21   an  FlaschenzUgen  von  einer  Anzahl  dreifllssiger  Bockgestelle  B 

—  die  zwischen  otTcnen  Eisonbalm-GUterwagen  uud  SchifFcn,  oder  gewöhnliehen  Fuhr- 
werken anfgestellt  werden,  um  (liitcr  auf  das  eine  oder  auf  das  andere  Ulterzuladen 

—  aufgezogen  und  mittelst  Stricken  uahezu  horizontal  festgebunden.  Die  iibereu- 
rnlleude  Last  haugt  au  dem  liUgel  JJ ,  welcher  mittelst  der  beiden  iioUen  mit  bpar- 
farftnien  e  anf  den  oberen  Winkelschieiiea  der  Tragbalken  A  Haft  nnd  doreb  eiii 
angebundenes  Seil  leicht  nach  der  dnen  oder  anderen  Biditnng  hingeaogen  weiden 
kann.  Bei  kürzeren  Entfernungen  oder  gningeren  Liasten  kann  der  Tragbalken  auch 
aus  Holz  hergestellt  werden;  zur  Erleichterung  des  Herttberrcrilens  kann  demselben 
nach  der  Kiclitung  der  l>ast  eine  geringe  Neigung  gegeben  werden. 

obwohl  der  '(irusokat  in  Kussland,  Belgien,  Oesterreich,  England  und  den 
\'ercinigten  Staaten  Nonlainerikas  patentirt  ist,  scheint  er  bisher  doch  uur  ganz  ver- 
eiuzelt  Anwendung  gefuudeu  zu  haben. 

D.  Bahnsystoroe  zur  Ausbeutung  von  Waldungen. 

§  IS.  IiO-Prefiti*R  Elsenbahnsyatein.  —  Bei  demselben  ist  das  Prineip  der 
Schmalspur  bis  an  die  ttusserste  zulässige  Grenze  und  ttber  dieselbe  Unaas  in  An- 
wendung gebraobt  worden.   Der  ganze  Oberbau  der  Lo-Presti-Babn  bestdit  niulieb 

aus  einem  einzelnen  Balken,  der  an  seiner  oberen  Flilcbe  an  der  linken  und  recht«  n 
Seitenkante  eine  FlaehRchiene  trägt.  Die  Spurweite  ist  demnach  nahezu  gleich  der 
Breite  der  oberen  Fläche  eines  ]»aralIeloi)i]>cdisehcn  HoIzkJirpers  mlcr  Balkens  nnd 
wird  nicht  mehr  als  30(1 — lud""  betragen,  da  ja  sonst  iUisscrst  werthvolle  Holz- 
sortimente zur  Verwendung  konmicn  und  die  Kosten  des  Buhnbaucs  auf  eine  exor- 
bitante Hffhe  treiben  rallseten.  Lo-Presti  stellte  5  ClasseD  von  Bahnen  anf, 
welche  Bpurweiteu  von  878,  658,5,  434,6,  34<),2  nnd  210,5""  hesitxen  soÜen.  Von 
diesen  scheinen  aber  naeh  dem  Oberbansysteme  Lo-Presti *8  nur  die  Glessen  mit 
434,6  nnd  34<r"'  zulässig  zu  sein.  Für  eine  Spurweite  von  beiläufig  3üO»'"  kann 
man  noch  ziemlich  leicht  Hölzer  beschatfen.  und  wir  wenden  deshalb  unsere  Auf- 
merksamkeit ausschliesslich  dieser  (Masse  von  l<o  Presti'sehen  Bahnen  zu.  Auf 
Taf.  IjXXVHI,  Fig.  1  ist  das  (.^uerprolil  des  Bahnkiirpers,  in  Fig.  7  jenes  der  Schie- 
nen dargestellt.  Die  Figg.  4,  b,  6  uud  9  zeigen  pcrspcetivisclie  Ansichten  des  Gesammi- 
Oberbanes  und  der  Verbindung  der  Schienen  an  den  StOssen.  Endlich  ist  auch  in 
Fig.  8  die  Holzschraube  enichtlich  gemacht,  durch  welche  die  kurzen  Laschen  mit 
den  Schwellen  verbunden  sind.  Studirt  man  noch  die  Figg.  t— 3,  wdche  in  3  Projce- 
tionen  den  Scheitholswagen  der  Lo-Presti -Bahn  dantellen,  so  hat  man  eine 


")  Veiyt*  Oigan  f.  EiMohahnwoMn  1873,  pag.  61  nnd  Blih«,  Eisenhabn  Uater-  und 
ObeibM,  I.  Bd.  pag.  280. 
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Vorstellung  von  diesem  Transportmittel.  I^o-Prcsti  erhielt  die  Erlanbnifls.  auf  der 
erzberz(»*j:lif  h  Albrccbt'solicn  Kammer  Tescben  eine  l'robestrecke  iiaob  seinem  System 
aozalegeu.  Herr  Kcgierungsrath  Dr.  W.  F.  Exner  in  Wien  berichtet  darllbor  in  sei- 
MB  Werke  »Ou  moderne  TMuisportweseD«  pag.  134:  »Wir  haben  dieee  Lo-Presti- 
Balm  n  Orndek  in  Angeasobein  genommen  nnd  kSnnen  folgende  Deten  ttber  die 
ilortige  Anlege  geben. 

Die  Breite  der  oberen  FUohe  des  Bilkens  betrügt  316»'.  die  HMie  desBelben 

158  bis  3 in»"",  die  LSnge  ea.  fi".  Diese  Balken  oder  «T^ahnelemeiite  ,  wie  sie 
Lo-I'resti  nennt,  licpren  zumeist  auf  dem  Torrain  oder  auf  niedriiren  Unterstützun- 
gen aus  Holz  oder  Stein.  Die  Srbionen  sind  breit  und  1H,25""°  dick.  Der 
Lüwry  für  Seheitbolz -TransjKjrt  führt  in  der  Kegel  nur  ein  Klafter  (l'/jTonnen^ 
und  hat  selbst  ein  (Jewicbt  von  lo  Otr 

Der  Unterbau  der  Lo-Presti-Bahn  besteht  entweder  aas  dem  natürlich  ge- 
«aebflenen,  mehr  oder  weniger  abgeglichenen  Erdboden  oder,  wenn  dies  nicht  angeht, 
M  werden  die  Bahnstrang^Einheiten  anf  »mOgKehtt  gleiehweit  von  dnander  abetdiende, 
entsprechend  zugerichtete  Pfostenstlleke,  KlWise,  St^e  u.  s.  w. ,  welche  anmeiet  mit 
(lern  Bahnstrange  nicht  verbunden  sind,  anfgelegt.«  Die  einzelnen  BahnsirangtheUe 
wenlen  unter  einander  durch  eine  Holzverbindimg,  welche  an  daa  SchafifhanRnOT 
Schlofis  erinnert,  in  Zusammenhang  gebracht. 

Aus  dem  Mitgetheilten  gebt  hervor,  das«  die  Fahrsieherheit  auf  den  Lo- 
l^resti-Habnen  auf  ein  bedenkliches  Minimum  herabgedrUckt  ist. 

Der  Betrieb  der  Ürudeker  Probebahn  und  theoretische  Betrachtuniren  fllhren 
ID der  UeberzeuguDg,  das»  das  Lo-Presti-Sj'stem  allerdings  als  Transportmittel  IHr 
Scfaeithols  anwendbar  ist,  jedoch  mir  nnter  folgenden  Bedingungen : 

1)  Die  Spurweite  darf  nidit  unter  300""  betragen. 

2)  Die  Schienen  sollen  knu  kleuieres,  als  das  oben  ang^bene  Profil  haben. 

3)  Die  Linge  und  Hohe  der  Bahnatraag- Einheiten  darf  nicht  Aber  4"  nnd 
nicht  nnter  300""  ausmaehen,  ausser  sie  sind  in  mehr  ahi  4  Punkten  nntenttttst. 

4}  Das  Gewicht  eines  heladenoi  Wagens  darf  nicht  40  Ctr.  Hbwacbraiten. 

r»;  Die  (iesehwindigkeit  darf  in  den  Krümmungen  nicht  :V"  per  See.  llberschrei- 
ten,  und  der  Itadius  dieser  Krümmungen  darf,  namentlich  dort,  wo  der  Bahnatrang 
auf  Qnerscbwellen  ruht,  nicht  unter  S"  sinken. 

'*>  Von  eompticirten  ßabubao-Objecten  nnd  allen  Honstigen  Lo-Presti 'sehen 

\or8ehlägen  ist  ab/useben. 

7  Die  Nei^'unf;  der  Bahneliene  darf  durchschnittlich  nicht  .»itiirker  sein,  als 
5fr",  nnd  soll  das  Maximum  von  SO'""'  nur  selten  erreichen.  Das  System  bedarf 
einer  kraftigen,  sicher  wirkenden  Bremse  ftlr  die  Wagen 

Der  Wagen  der  (Jrudeker  Bahn  hat  eine  bedeutend  geringere  Stabilitiit  als  dieses 
bei  unseren  Eisenbahnwagen  der  Fall  ist.  Es  liesae  sich  indessen  leicht  ein  stabile- 
rer Wagen  construiren,  der  dann  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  IVi  Meil.  pro 
Stunde  genügende  Stabilität  besitsen  würde. 

8)  Vom  Betriebe  durch  Locomoti?en  ist  abausehen.  Die  letztwe  Bedingung, 
«elehe  wir  im  Jahre  1868  aufstellten,  hat  sich  thatsKchlicb  als  YöUig  berechtigt  er- 
wiesen, nachdem  die  Probefahrten,  welche  Lo-Presti  mit  Loconintiven  auf  ungari- 
tMluM)  Bahnen  seines  Systrais  unternommen  hat,  zu  einem  vollständigen  Fiasoo  ge- 
führt haben  sollen.« 
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Dieses  System  kann  immerhin  in  gewissen  Fällen,  namentlich  znr  Ansbentunp 
von  Waldungen,  Anwcndnng  linden. 

|(  Das  System  Wiosenburg. —  Anton  Wiesen  bürg  &  Sohn  hatten 
einen  Ciunpicx  von  Wal(luiij:en  in  der  kroatischen  Miliüirgrenze,  sOdlich  von  Zengg. 
ge|Kichtct  und  hoabsichtigteu  Uber  :H».o(M>  Cubikm.  Holz  per  Jahr  an  die  Meeresküste 
y.u  transportiren.  Der  Mangel  an  Zugvieh  oder  doch  die  grossen  Kosten  des  Trans- 
porte« mit  gewJihulichcn  Wjigen  auf  der  Strasse  haben  Herrn  Adolf  Wiesen!) urg, 
den  Chef  Jener  Firma,  veranlaiist,  die  Idee  der  Erbauung  einer  Yicinnlbahn  zu  culti- 
viren.  Diese  Bahn  s<»llte  theiU  mit  (Tcrälle,  theils  mit  Steigung  von  Mrkviste  bis  Alan 
fuhren,  von  wo  ans  sich  eine  ausgezeichnete  Kunststrassc  unter  fortwährendem  (ie- 
fiillc  zur  KUste  hinzieht  und  der  Trausport  also  verhältnissmässig  geringe  Schwierig- 
keiten darbietet. 

Das  System  Wiesen  bürg  erinnert  in  einem  gewissen  Grade  an  die  Lar- 
manjat  sehe  Erliudung  siehe  §^1,  pag.  r>1(l  ;  nur  unterscheidet  es  sich  namentlich 
dadurch  von  letzterer.  da«s  es  den  Betrieb  durch  eine  Locomotive  nicht  voraussetzt, 
sondern  auf  den  Zug  durch  Thiere  berechnet  ist. 

In  nebenstehender  Fig.  '.\  bemerkt  man  eine  Uber  das  Niveau  der  gewöhnlichen 
Strasse  hervorragende  Langschwelle  mit  Bahnstrang.    Dieselbe  ist  li>4  Millim.  breit 


und  211  Millim.  hoch  nud  liegt  hochkantig;  links  und  rechts  auf  der  oberen  Flüche 
sind  Flachsehiencn  durch  Näjfcl  mit  versenkten  Köpfen  Iwfestigt.  Die  Spurweite  be- 
trügt also  17:»'"'".  Auf  diesem  ftleisc,  das  die  Stelle  der  Leitschiene  Larmanjat's 
vertritt,  läuft  entweder  ein  gusseisemes  Kad  nüt  beiderseitigem  Spurkranz,  oder  ein 
Doppclrad  mit  je  einseitigem  Spurkranz.  Die  Achse  dieses  Bades,  liezichungswei.se 
Doppelradcs,  liegt  nahezu  in  der  Hälfte  der  Länge  des  Wagens.  An  dem  einen  Ende 
des  Wagens  ruht  derselbe  auf  einer  zweiten  Achse,  auf  der  beiderseits  gewöhnliche 
Strassenräder  mit  breiter  Felge  aufgesteckt  sind.  Die  Beladnng  des  Wagens,  als  eine 
möglichst  glcichmässige  voransgesetzt ,  ist  so  eingerichtet ,  dass  die  Nonnale  vom 
Schwerpunkt  genau  am  Ende  <les  ersten  Zehntels  der  Entfernung  der  beiden  Achsen 
den  Bahnstrang  tritTt.  Die  Räder,  welche  auf  dem  Gleise  laufen,  sind  daher  mit 
7,„  der  Bruttolast,  die  beiden  auf  der  Strasse  laufenden  Iläder  mit  '/u»  der  Bnitto- 
last  bedacht.  Hat  man  Langholz  zu  trans; »ort Iren ,  so  winl  man  einen  Drchschemel 
anwenden,  so  dass  der  Rcibnagcl  genau  am  Ende  des  ersten  Zehntels  der  Entfernung 
beider  Wagenachsen  angebracht  ist.  nnd  gerade  Uber  ihm  muss  der  Schwerpunkt  der 
Beladung  zu  liegen  kommen.    Das  (tcwicht  des  Wagens  Initrägt  ca.  s  Ctr.  ;  die  Läugc 
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dendben  3  Meter,  die  Tragfähi{,'keit  bis  60  Ctr.  Die  Strasse  bedarf  nur  einer  Kron- 
breite von  2'°,40;  ist  sie  breiter  als  2'",40,  so  ist  uocb  Raum  genug  {\lr  einen  Fuss- 
iN!g  neben  der  Fahntnase.  Die  Vortheile  dieses  SysteniB  sind  folgende:  Der  sn 
Ibenrindende  ZngwiderBtend  wird  besflglieli  */i«  Brnttolaet  nnf  daaaelbe  Minimum, 
wie  bei  den  Eisenbahnen  gebracht;  nnr  Vi«  ^'^^  >st  ids  Strassenlast  anzusehen. 
Vm  diesen  Vortheil  za  erreichen,  hat  man  nichts  weiter  zu  thun,  als  den  sehr  ein- 
facben  Oberbau  herzustellen,  der  nn^sor  den  bereits  erwähnten  Längsschwellen  ans 
konen  Querschwellen  oder  Steinplatten  besteht. 

Dann  sind  die  Herstellunfrskosteu  so  j^crinp.  das^s  nie  im  Vergleich  zu  dem  ^e- 
riiiireren  Aufwand  an  Pferden  und  Kuecliten  unbedeutend  genannt  werden  können. 
Ik'äottders  dort,  wo,  wie  in  der  kroatischen  Militärgrenze,  ohnehin  gute  Stra^äen  vor- 
handen aind,  der  Transport  dnroh  Zng?ieh  aber  entweder  ein  enorm  thenrer,  oder  in  ge- 
«isBflo  Qnantitftai  gar  nicht  an  beschaffen  ist,  endlich  das  Höh  an  doi  Uü^gs- 
schwellen  nnd  Qnerschwellen  fast  werthlos,  in  grossem  Vorrath  vorbanden  ist,  mus 
sich  dieses  Transportmittel  Ökonomisch  bewiihren.  Die  Construction  der  Waggons  in 
ihrem  Detail  ist  nach  einem  verlässlichen  Calcul  hergestellt  worden. 

Die  Kosten  der  Strasse  stellen  sich  auf  IG.oOd  Mk.  per  Meile,  des  Halinbal- 
kens  auf  3732  Mk.,  der  Schienen  auf  12,0(10  Mk.,  der  Qnerschwellen  auf  Uioo  Mk. 
Das  Legen  kostet  etwa  4'»)0Mk.  Die  Kosten  einer  Hahnnieilc.  exd.  Wagenpark. 
Pferde  und  deren  Erhaltung,  betragen  also  weniger  als  4U,000  Mk.  Alle  diese  Ziffern 
beziehen  sieh  anf  das  Gebiet  der  MiHtllrgrenae. 

Wann  der  Betrieb  eüwr  solchen  Ankge  nnr  !20  Jahre,  ja  noch  kllnere  Zeit 
danert,  nnd  die  jfthrlich  zn  befitrdemden  Frachten  nur  dne  halbwegs  erhebliche 
HiSbe  «rddben,  so  stelloi  sich  schon  die  TraoqwrCkosten  aamrat  AuHxrtlMilioB,  selbst 
DDter  der  Voranssetsnng  eines  sehr  thenren  Zugvi^betriebes,  als  sehr  gering  herans. 

Da.s  System  Wicscnburg  bietet  andi  den  Vortheil  dar,  gewisse  Steigungen 
dnrcb  Anbringung  eines  Hahnstranges  auf  der  gewöhnlichen  Strasse  nnd  eines  Kttder- 
paares  ani  Wagen  ohne  Vorspann  zu  überwinden.'-; 

Der  officielle  Ausstellungsbericht  vom  .lahre  1873  über  StrassenfuhrwerlLe  nnd 
andere  Transportmittel  v(»n  M.  H.  liideli  sagt  .auf  pag.  3."): 

»Die  allgemeine  üsterreichische  TraDsportgeaellschart  stellte  einen  Frachtwagen  nach 
den  »Patent  Wiesenbnrg«  am. 

Dieies  Patent  besweekt  die  Yermiiidening  der  Betriebeaehwierigkeiten  bei  Befahrepg 

von  bedeutenden  Steigungen.  Nach  diesem  Patente  werden  beliebig  coustruirte  Fracht- 
wagen in  der  Mitte  ihres  Langbaums  mit  einem  ans  starken  iJalkcii  gezimmerten  Untersatze 
m  Verbindang  gebracht,  welcher  zu  unterst  eine  13"""  starke  Kiäenachse  mit  daraufgesetz- 
tan  2  kleinen  SehaleDgnM^Rädem  von  ea.  0^,7i  Durcbmesser  Mgt,  die  neh  unter  normalen 
Twbaltniääen  um  0">,2ri0  Ober  das  Sehienennivean  erheben. 

Wenn  dalier  bei  reberselireitnnp  von  steilen  Bergrücken  im  StrHSMonkörper  ein  ent- 
sprechend hoher,  au  den  Kauten  mit  Flach;ichienen  veraehener  liolzbulkeu  iu  der  erforder- 
licheB  LftBge  Angelassen  worden  ist,  wdeher  snr  Spurweite  de«  kleinen  Riderpaares  passt,  so 
kniD  der  schwer  beladene  Fraclitwagen  auf  dem  um  ca.  o"'.2r>  (Iber  dem  Straseenniveaa 
vorspringenden  Ralkcn  mit  Leielitigkeit  hinauf  geführt  werden ,  ohne  eines  Vorspanns  zu 
b«darfeu.  Dabei  »chweben  die  vorderen  Kader  um  ca.  U'",1G  (Iber  dem  üodeu,  während 
Vit  der  Gesammdast  des  Wagens  anf  die  hinteren  Bader  nnd  Vio  das  kleine  Shihalen- 
(SM-Blderpsar  Teriheilt  sind.« 


Nach  Exner,  Dr.  W.  F.,  Das  moderne  Traofportweeen  im  IMenete  der  Land-  und 

Foretwirthschaft,  p.  110. 
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Von  anderen  höchst  einfachen  Langschwellen  -  Bahnen  mit  Flachschienen  zar 
Aushcntiing  von  WaldoDgen  entnehmen  wir  dem  Exner'scben  Werke      noch  | 
gendc  drei :  | 

^  14.  Eisenbahnen  zn  Idria.  —  Schon  in  den  2Uer  Jahren  waren  in  der  | 
Provinz  Krain  und  xwar  in  den  Gebirgsforsten  zu  Idria  von  Uolzschlag-Uuteruehmem 
Hohbahnen,  sog.  Lftnfe  errichtet  worden. 

Anf  den  HochpUteans,  in  denen  oft  ganie  Reihen  von  kessekrtigen  ThUen, 
Dolinen,  yorkommeo,  —  eine  Bodengestaltnng,  welche  für  den  Karst  eharakteriitiidi 
ist ,  —  wurden  solche  Bahnen  zur  Ausführung  des  Holzes  bis  znoi  nächsten  Abhang  ver- 
wendet.   Die  Trace  verbindet  oft  die  tliunliohst  tief  grelegenen  Ponkte  der  Thalmolde»  i 
nach  welchen  das  Holz  leicht  zuf^eliracht  werden  konnte. 

Die  Holzbahnen  selbst  bestunden  aus  zwei  ^42"""  von  einander  entfernt  liegen- 
den sturkeu  Bäumen,  5*", 7  bis  7°',6  laug,  2G3  bis  405"'"'  stark,  welche  das  Qleis  bil- 
deten.  Die  Spurweite  war  dounaeh  342"". 

Die  Langsehwellen  oder  Lanfbftnme  waren  anf  2  Seiten,  niadieh  oben  hori- 
sontal  und  gegen  die  Achse  des  Gleises  zugekehrt,  vertical ,  also  rechtwinklig  glatt 
behauen.  Die  Langschwellen  ruhten  aber  entweder  anf  d«n  Boden  oder  bildeten  die 
Bekrünun^  von  .ludiciu  wie  beim  Kiestiibau. 

Die  l>:iufhauiiie  waren,  wenn  sie  ihrer  ganzen  Länge  nach  frei  lagen,  um  sie  , 
vor  zu  grosser  Durehbieguug  und  iiruth  zu  schlitzen,  auch  in  der  Mitte  durch  ein 
Juch  unterstutzt.  Die  Wagen  für  diese  Bahn  hatten  4  gusseiserue  Räder  von  210*" 
Dorcfamesser,  52,7""  Felgenbreite.  Im  Uebrigen  stimmte  die  Coastrnction  der  Wagen 
nut  den  gewöhnlichen  Frachtwagen  uberein.  Die  Langwied,  welche  die  beiden  Aehsen 
yeibindet,  war  durchschnittlich  1",3  lang,  da  das  darauf  xn  verfllhrende  Dreblings- 
holx  entweder  2"*, 5  oder  l^jSS  zur  Länge  hatte.  Um  nun  beim  Fahren  mit  dem 
Wagen  auf  den  in  der  Regel  nur  210  bis  ülii"  ""  breiten  Langschwellen  zu  verbleiben,  ■ 
mus.sten,  da  die  Rüder  keinen  Spurkranz  hatten,  unterhalb  jeder  Achse  noch  2  kleine, 
hölzerne,  mit  Eisen  bereifte  Fuhrungsräder,  wLeitradeln«,  von  TÜ""'"  Durchmesser  und 
40"""  Stärke  in  der  Abstandweite  der  beiden  Langschwellen  in  der  Art  angebracht 
imden,  daas  sie  in  ihrer  Bewegung  nm  ihre  verticale  Aehae  einige  Centimeter  tief 
anf.  der  senkreohten  inneren  Seite  der  Laafbänme  rollten.  Diese  Wagen  worden  dnreh 
Mensohen  gexogen,  Air  welche  eine  Gehbahn  durch  Bretter  inmitten  der  Gleise  her* 
gerichtet  war.  Das  Gewicht  eines  leeren  Wagens  betrug  höchstens  1  Ctr. ;  mit  18 
— 20  solchen  Wagen  wurde  ein  massives  Cubikklafter  Buchenholz  verfuhrt  und  zwar 
so,  dass  die  Belastung  eines  Wagens  beilantig  (>  Ctr.  i)etrug,  welche  der  Arbeiter  auf 
ebener  Bahn  mit  Leichtigkeit  ziehen  konnte.  Bei  grösserer  Belastung  oder  bei  einer 
bedeutenderen  Steigung  wurden  2  Arbeiter  dem  Wagen  vorgespannt. 

Um  KU  bfemsen,  wnrde  bei  abwirte  gehendem  Transport  der  Wagen  von  den 
siehenden  ArbeitO'  seitlich  gedruckt,  so  dass  eins  von  den  Leitridem  hei  dem  Vor^ 
dergestell  nnd  anf  der  anderen  Seite  l>ei  dem  Hintergestell  des  Wagens  aitnirto  sich 
an  die  verticalen  Flächen  der  LaufbUume  anpressten.  Diese  Art  von  Ralmen  war  dlS 
Vorbild,  wie  Kiedh  r  in  der  'österrciehischen  Vicrteljahrssehrift«  VI.  Bd.,  besonder« 
pag.  202  tf.  austllhrt,  Air  die  von  ihm  errichtete  Idriauer  Holzbahn,  welche  iüFol- 
gendem  näher  erörtert  werden  wird. 

Diese  Bahn,  auf  die  menschliche  Zugkraft  berechnet,  ist  ein  Typus,  welcher 
den  Uebergang  vom  Frachtwagen  anf  den  Eisenbahndienst  daisteili 


IS)  Exner.  Dr.  W.  F.,  Dm  moderne  Trauportajratem,  p.  124. 
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In  Jahn  1850  begann  Fiedler  seine  Stadien  Uber  das  Bringnngswesen  mü- 
tcist  Btsenlialinen  nnd  richtete  sein  Streben  dabin,  die  durch  Menschenkraft  roUbrachte 

Briii^ngsarbeit  möglichst  zu  vervollkommnen.  Er  erzielte  dabei  so  ansgezeichnete 
iiud  anerkannte  Ertol<;e,  dass  die  Idr inner  Hulzbuiin.  welche  sich  beute  noch  im 
Betriebe  befindet,  einen  gewissen  Grad  von  Berühmtheit  erlangte. 

Er  ^ing  von  der  Erfahrung  aus,  dass  der  Mensch  auf  einer  horizontalen  Eisen- 
bsbnstneke  14—21  Gtr.  neben  kOnne,  wSbiend  bei  Holabahnen  kaum  die  Hälfke  dieser 
Leistang  Tom  Mensdien  m  erwarten  ist. 

Kaebdem  aber  der  Oberbau  der  bis  damals  in  Krain  bestandenen  Bahnen  anch 
100  Ctr.  per  Wagen  zn  tragen  im  Stande  war,  so  sollte  vor  Allem  der  bisherige 
Oberban  durch  Belegen  der  Lanfbäume  mit  Schienen  in  eine  gute  Eisenbahn 
verwandelt  virerden.    Fiedler  verwendete  liiir/u  breite  und  3"""  dicke  Eisen- 

schienen, welche  exact  an  der  inneren  Kaute  der  Laut'bäunie  lagen.  Die  Befestigung 
der  Schienen  jrescbah  durch  Nägel,  deren  conisch  tiacher  Kopf  Iiis  zur  Oberfläche  der 
Schiene  in  Abständen  von  4.')-  b(r"'  versenkt  war.  Bei  Ausführung  von  Kriinnnun- 
gen  mnsste  man  anch  kurze  Flachschienen  von  60  bis  180^  Ulnge  zur  Verfügung 
haben,  sonst  waren  sie  3",60  lang.  In  Cnrven  wurde  die  vertieale  Fliehe  der  Luag- 
sefawellen  mit  Sehienen  belegt. 

Die  Spurweite  der  Fiedler'scben  Bahn  betrSgt  625""  oder  un  etwas  mehr, 
sodass  den  Rädern  ein  Spielraum  von  6— IS'""  gewährt  war.  Zum  Gehen  fUr  die 
Arbeiter  dienen  Bodenladen  von  3' ö"""  Dicke.  Die  Achsen  und  Kader  sind  aus 
Eisen,  ersterc  an  den  Enden,  wo  sie  in  den  Kadnaben  liegen  (in  den  Schenkeln), 
20"""  stark  nnd  abgedreht. 

Die  Uljri-ren  Tlieile  des  W;igens  sind  aus  Buchenholz,  an  Jenen  Stellen,  wo  sie 
besonders  in  Anspruch  genommen  werden,  mit  Eisenschienen  beschlagen.  Der  Bau 
der  Wagen  ist  auf  Tal.  LXXIX,  Fig.  10—12  veranschaulicht.  Der  Radstand  betragt 
l",20,  die  auf  den  Achsen  befestigten  TragfaOlzer  eibielten  dneLBnge  von  90—105'", 
weldie  d«r  Wnte  des  Bdadungsraumes  gldebkommt 

Die  Obeifliehe  der  TnighOhcer  ist  dnreb  eiserne  Spitien  annirft,  um  die  Ladung 
in  der  ursprilngliehen  Disposition  festzuhalten.  Eine  Verlängerung  der  Traghölzer 
wurde  eine  VergrOsserung  des  Beladungfiraumes  ermQglidien.  Im  Allgemeinen  konnten 
auf  einen  solchen  AVagen  Ito—H.'»  Ctr.  Holz  verbulen  werden.  Die  Kader  sind  ganz 
Vfin  Gusseiseii,  Durchmesser  itod'"",  LanfHäche  ."»<)""' breit  Fiedler  giebt  als  Haupt- 
gmnd  fUr  <len  kleineu  Kaüius  der  Kader  die  dadurch  herbeigefUbite  Erleichterung 
beim  Aufladen  an. 

Der  Wagen  erhielt  eine  eigene  Breuisvorrichtuug ,  welche  durch  Hebung  der 
Mdiseltiangen  in  Thätigkeit  gesetzt  wird. 

Das  gesammte  Wagengewicht  betrSgt  SO  bis  60  Kilogr.,  wctehes  gestattet,  den 
Wegen  aus  der  Bahn  zn  beben,  im  Falle  dies  nothwendig  werden  sollte.  Auf  einem 
wldien  Wagen  kann  ein  massiver  Cabikm.  Holz  mit  Leiebtigkdt  verladen  werden. 
Bei  dieser  mässigen  Beladung  von  15  —  20  Ctr.  per  Wagen  wird  dersdbe  auf  der 
horizontalen  Bahn  ohne  besondere  Anstrengung  von  einem  Mann  gezogen;  ja  es  ist 
sogar  eine  Stcignnir  von  11 — 2S"  „„,  erstere  auf  den  Curvenstreckcii  noch  zulässig, 
ben  Preis  eines  sdblicn  Wagens  bcroclinet  Fiedler  mit  ca.  A  \  Mk  Zur  AusHefe- 
ruDg  des  Holzes  aus  dem  Schlage,  welcher  ein  jahrliches  iiuantum  von  4üOOCubikm. 
Holz  giebt,  sind  12  Wagen  nothwendig. 

BezOglieb  des  Naehweises,  dass  ein  Waldarbeiter  auf  emer  solchen  Bahn  mehr 
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leistet,  als  ein  Pfenl  auf  einer  guten  Strasse,  ferner  liinsiclitlicli  der  sonstig-en 
Vorsclilii^^c  und  Dispositionen  mit  Kllcksich  t  auf  den  Forst  I)  ctri  »  b  wird  auf  die 
üben  aii^,'e/,o{;eiie  Abhandlung  verwiesen,  lliichst  interessant  ist  die  Verwendung  von 
bestellenden  Uieseu  als  üuterb.'iu  für  solche  ilolzbahnen,  eine  wahrhaft  glUck- 
liehe  Idee,  welche  im  Jahre  1853  durch  Fiedler  zaerst  mit  bectem  Erfolg  an^ge- 
führt  wurde. 

§  15.  lÜBeniMliii  im  Bothinad  mf  der  A.  t.  RotheeUld'eelwii  Domine 

Ganiing.  **)  —  Die  Bothwaldbehn  hat  die  Aufgabe ,  das  in  entfernteren  Theilen  des 
Kotbwaldes  geschlagene  Holz  za  der  am  Oberlaufe  des  Ybbs  reclit  günstig  gelegene« 
(irazer  Klause  /u  fllhren.  In  der  erstoron  Zoit.  als  die  Ilulzsi-liliige  mich  in  der 
Nähe  der  Klause  befindlirhen  Beständeu  gelülii  t  wurde ,  geuligtcii  die  gewöhnlichen 
Hriuguugsurten,  um  das  Höh  mit  mUssigen  Kosten  bis  zur  Klause  zu  schaffen.  So- 
wie aber  die  Schlüge  sieb  immer  mehr  von  der  Klause  nach  rlldLwirts  entfernten 
und  80  dnreh  die  koetspielige  Bringung  die  BentabiliOU  der  weiteten  Anmatsung  des 
Rothwatdes  in  Frage  gestellt  wurde,  ronsste  man  auf  Mittel  denken,  die  BringuDg 
bis  xur  Klause  in  einer  anderen  als  der  bisherigen  Weise  /m  erniögliclien. 

Die  Länge  der  Bahn  von  dem  rUckwttrts  gelegenen  Tbeiie  des  Kotbwaldes  bis 
zur  Klause  beträgt  l'.VM)  Met. 

Der  Oberbau  der  Bahn  ist  aus  Taf  lAXVIII.  Fig.  I  I  ersichtlich,  die  Spurweite 
beträgt  t  Met.  Die  Flachschieuen  von  10  Miliim.  Breite  uud  12  Millim.  Hübe  haben 
bei  einer  Länge  von  1—3,7  Met.  dn  Gewicht  ron  ea.  4  Kilogr.  und  kosteten  in  den 
Jahren  1854—1856  loeo  Fabrik  (A.  TOpper  in  Seheibbs)  25  Mk.  per  Ctr.  Jede  dieser 
Sehienen  ist  duieh  4  NXgel  mit  in  den  Flaehsehienen  eingesenkten  KOpfen  auf  den 
Laugschwellen  befestigt.  Die  Nägel  kosteten  das  Hundert,  im  Gewichte  von  2',.2  Kilogr. . 
12  Pfg.  Die  Langschwellen  sind  heliauene  Balken  von  140  Miilini.  im  (Icvicrte  uutl 
einer  (lurt  hsclinittlielien  Länge  von  5,25  Met.  Diese  Langsehwellen  ruhen  aufl^uer- 
schwellen,  in  welche  sie  eiiigescltuben  sind;  die  genaue  Herstellung  der  Spurweite 
wird  durch  liokkeile  vermittelt.  Die  Querschwelleu  sind  in  einem  Schotterbett  ein- 
gelagert. Das  Maiimnm  der  Steigung  beträgt  Al^^of  diese  Steigung  wird  Jedoeh  aar 
von  leeren  Wagen  anfwftrts  be&hren  und  swar  in  eoner  L&nge  von  1517  Met. 

Der  übrige  Tbeil  der  Bahn,  Uber  welehen  die  behidenen  Waggons  abwärts  za 
gehen  haben,  hat  eine  Steigung  von  l,'^^'  oo-  I^^er  Bau  wurde  durch  die  Schwierig- 
keiten des  Terrains,  welches  bedeutende  Aufträge  und  Durchstiche  erforderte,  sehr 
vertheucrt.  Die  Eiscnbnhnwagen  sind  nur  fUr  schwach  gekrümmte  Curven  gebaut, 
die  Dinien*<i(>ncii  uiul  r'oiistructinnen  sind  aus  Taf.  LXXVIII,  F^ig.  lo  und  11  zu  ent- 
nehmen. Aul  Tal.  LXWlll,  Fig.  12  uod  Di  ist  das  Acliseulager  im  Detail  darge- 
stellt. Die  Sohmieihllehse  ist  dureh  einen  Sehandeideckel  gesohlossen.  Die  Lager- 
sehale ist  bei  einigen  aus  Metall,  bei  anderen  aus  Gosseisen  hergestellt  Die  gaaie 
Einriehtnng  ist  eine  siemlieh  primitive.  Die  Ainge  d,  Fig.  10  und  Ii  dienen  snr  An- 
hiingung  der  Ketten  lur  Verbindung  der  Wagen  unter  dnander  und  znr  Aufnahme 
der  Ziehkette  fllr  das  vorzuspannende  Pferd.  Die  Bremsvorrichtung  hat  zwei  Fixpunkte 
und  wird  mittelst  einer  Kurbel  sehr  einfach  betrieben.  Es  ist  nur  noch  zu  bemerken, 
dass  der  Kopf  der  senkrechten  Schraube  den  S tonnigen  Hebel  in  seinem  nlieren 
Theile  abwärts  presst.  Die  Verbindung  zwischen  dem  iiebel  uud  dem  Kopf  der* 
Sdiranbe  irt  eine  M^dw,  dass  der  Kopf  der  Schraube  wohl  nieht  ei^mt,  sondern 
nur  seitlieh  Teisehoben  werden  kann.  Bn  nassem  Wettnr,  bd  Sdmee  und  bd  Glatt> 

**)  NMh  Ezner,  Dm  Bodcnw  Trauqwrtsyttem,  p.  143. 
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jji  {(enUgen  die  Bremsen  nicht,  und  der  Condiicteur  hilft  sich  dadurch,  das«  er  einen 
i'rtigel  zwischen  die  Radspeichen  des  rückwärtigen  Wagens  und  den  Wageurahnien 
seliiebt,  wodnrdi  natttrlidi  die  Wagen  sehr  leiden.  Die  Ankerungr/,  welebe  während 
des  Fehreiw  in  einen  Haken  gebangt  ist,  liat  den  Zweck,  den  Wagen  auf  acliiefer 
Sbene  zu  arretiren.  Man  lässt  den  Anker  auf  der  abwärts  geneigten  äette  des 
Wagens  hemnter  hängen ;  bei  einer  Bewegung  nach  abwärts  bohrt  sich  die  Stande  in 
die  Erde  und  hält  so  den  Wiiggou.  Diese  Vorricbtang  wird  üaber  genannt.  Das 
Gewicht  eines  leeren  Wagj^ons  ist  7 — S  ("tr 

So  vermittelt  die  Eisenbahn  den  Transport  des  Holzes  aus  dem  Flussgebiete, 
io  dem  es  wächst,  in  jenes,  in  welchem  es  durch  eine  Triftstrasse  weiter  befördert 
werden  kann,  mid  dies  ist  gewiss  ein  sehr  gltteklieber  Gedanke.  Ob  aber  die  Eisen- 
bshmutlage  mit  Kfleksiebt  anf  die  HolsrorrSthe  und  den  Uebersehuss  sieb  rentirt,  dies 
ist  allerdings  eine  swdte  Frage,  die  hei  der  Rutlnvaldbabn  früher  bejahend  hätte  be> 
Mtwortet  werden  mttssen,  bevor  man  zur  Anlage  der  Hahn  gesehritten  ist.  Der  ge- 
ringe Werth  der  anssohlieBsliehen  Fracht  dieser  Balm,  des  Breunholzes,  hätte  zu  einer 
witeren  Erwägung  tliliren  müssen.  Die  Auf'galie  denselben  wäre  auch  diirdi  eine 
Bahn  mit  0,0  Met.  Spurweite  gewiss  gelöst  wurdeu.  Der  gräfliche  Kentmeister  ver- 
anschlagt die  Kosten  der  Bahn  per  Heile  anf  40,000  Hk.,  wabisolieinliob  ohne  Eiu- 
reefannng  des  verbanten  Hohes  nnd  der  Tracimng.  Diese  ZiflTer  ist  JedenftiUs  eine 
veibtttnissmissig  sehr  niedrige,  sie  hStte  sieh  aber  noch  anf  %  verringern  lassen 
können,  nicht  alldn  durch  die  Herabminderung  der  Spurweite,  sondern  auch  dnroh 
Vttmeidang  sonstigen  unbegründeten  Aufwandes. 

Der  Betrieb  wird  in  folgender  Weise  geleitet  Das  tlureb  die  gewöhnlichen 
Bringungsweiseii  zur  Bahn  gesehatVte  Ib»)/,  wird  auf  die  bereit  stellenden  Wagen  ver- 
laden, von  denen  Je  zwei  zusammen  gekuppelt  durch  ein  Pferd  transportirt  werden. 
Das  Zugpersonal  ist  ein  Hann.  Am  Ende  der  Bahn  ist  der  AbladcplatK  angelegt. 
Vom  Asfladeplatse  geben  immer  mehrere  Ztige  (xn  je  zwei  Wagen)  anf  einmal  ab. 
Auf  dem  Abladeplatse  angelangt,  wird  das  Hols  Aber  die  Rntschen  direct  in  das 
Flossbett  oberhalb  der  Klansen  geworfen.  Ist  das  Ausladen  beendigt,  so  werden  je 
4  Wagen  zusammen  gekuppelt  nnd  zum  anderen  Knde  der  Bahn  l)efördert.  Die  La- 
dnDgfllrjc  zwei  von.  einem  Pferde  gezogene  Wagen  lieträgt  :H'ubikklft.  IS'  ,  fnltikm.) 
waldtrockcncs  Holz,  welches  vorwiegend  Tannen-  und  Fichten-,  seltener  liuclieiiholz 
ist.  Die  Wagenlast  von  ca.  liio  Ctr.  kann  von  einem  Pferde  ohne  zu  grosse  An- 
streognng  bewältigt  werden,  da  die  Bahn  fka  ziemlich  gleidies  Gefälle  nach  abwärts 
hat  Für  das  Anfladen  wird  per  Klafter  20  Pfg.  gesahlt,  das  Abladen  wird  von  dem 
B^gleiterperBonale  ohne  Entgelt  besoigt.  Die  ganze  Bahnstredke  kann  des  Tages 
3  Mal  zorllckgelegt  werden ,  mithin  beträgt  das  von  einem  Pferde  beförderte  Hols- 
qoantnm  per  Tag  7' ^  bis  fl  Cuhikklftr.    (id  Cubikm 

§  16.  Holzbahn  auf  der  Löwenfeld'sclien  Herixchat'f  Katscliach  in  Kraiii. 
—  Znr  Bringung  des  abzustoekenden  Buelienwald-Bestandes  in  der  Waidstiecke  Jatna 
wurde  eine  Bahn  auf  einem  bereits  angciegtun  Wege  gebaut.  Die  Bahn  wurde  im 
Mire  1869  in  Angriff  genommen,  binnen  kurzer  Zeit  ausgeführt  und  bis  zum  Octbr. 
1874  betrid>en.  Da  die  Bahn  nur  auf  eine  kurze  Keihe  von  Jahren  nothwoidig  war, 
m  moBste  sie  aueh  dem  entqireehaid  möglichst  ein&di  und  billig  hergestellt  werden. 
Der  ganze  Oberbau,  Taf.  LXXIX,  Fig.  13  n.  11,  wurde  aus  Buchenholz  construirt ; 
als  Gmndschwellen  (Qaerschwellen)  dienten  Halbmndhülzer  von  237—203*""  Dnrchm. 
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und  I V2  Met.  Länge,  als  Langschwellen  entweder  halhgetrennte  Rundhölzer,  die  dann 
aaf  zwei  Seiten  hchaiici)  wurdeu,  uilcr  (iauz-KunUliölzcr  vou  schwachen  Dimeusioneo, 
so  zwar,  das»  Balken  von  ;i"',s  iJtiigc  und  i:i2"'"'  im  Quadnit  foruiirt  wurden.  Die 
aus  Vierteln  vou  Kundliölzcrn  erzeugten  LaiigKchwcIlen  erwiesen  sich  nicht  als  zweck- 
mässig, da  sie  sich  hinnen  kurzer  Zeit  st;irk  warfen. 

Auf  die  vou  einander  entfernt  liegenden  Querschwellcn  wurden  die  Laug- 
schwellen, nnt  der  Spurweite  von  s  iS'"*",  durch  eichene  Nägel  hefestigt,  so  ilass  deren 
obere,  ebene  Fläche  etwas  gegen  die  Achse  des  <i leises  zu  geneigt  war.  Es  wurde 
also  die  geneigte  Stellung  der  hiK-liprofiligcu  Schienen  auf  Hauptbahnen  hier  bei  den 
Langschwellcn  nachgeahmt.  Die  LangKchwellcn  wurdeu  an  den  Stiisseu  durch  Uebcr- 
platten  miteinander  in  Verbindung  gcbraciit. 

An  der  inneren  Ijangschwcllenkantc  wurden  Schienen  von  15/)""'  lireite  niui 
•l,!""'  Dicke  mit  conisch  geköpften,  geschmiedeten  Nägeln  befestigt.  Der  Versuch 
mit  Holzschrauben  lieferte  ein  ungünstiges  Resultat.  Bei  den  Schienenstösseu  wurde 
ein  DilatationRraum  von  13"""  gelassen. 

Die  ganze  Länge  der  Bahn  betrug  1171,2  Met.;  an  '>  Punkten  Ulxjrsetzte  m 
einen  Bach,  wobei  die  l>angschwellen  einfach  auf  Piloten  aufgekämmt  waren.  Ihr- 
Grefälle  der  Bahn  bewegte  sich  zwischen  21  und  55'*/,,,,  und  betrug  durelischnittlich 
34"/„„.  Die  Curveu  hatten  einen  Minimalradius  von  10  bis  47'",  wobei  der  äussere 
Strang  um  20"""  erhöht  wurde.  Die  Wechsel  waren  in  ganz  einfacher  Weise  nach 
dem  System  der  alten  Weichen  hergestellt. 

Die  Kosten  der  Bahnhcrstcllung,  welche  in  Accord  ausgeführt  wurde,  stellteu 
sich  folgendermaasseu : 

Ij€gen  des  Oberbaues  incl.  Annageln  dt-r  vor^jclKjlirti'n  Klachscliienpn 

per  (Jurr.-Klftr.    -  fi'  Oostf^r.       \'",'m\  I  Mk.  48  Pfg. 

Hierzu  Holzwerth  per  Curr.-KIftr.,  H  C'ubikfut>H  Kundbulz  inel.  Brin- 
gung pt-r  Kieso  und  Arhse  ä  24  Pfg  1   -     *»2  - 

Sägelohn  hierfür  —  -^^2- 

Die  Schienen  kosteten  per  Wiener  Ctr.       21  Curr.-KIftr.  21  Mk., 

d.  h.  per  Curr.-KIftr  I   -     Sa  - 

Das  Lochen  der  2.70— :<,un  Met.  langen  Schienen  mit  Durchscldag- 
hammer  und  Bohrer  von  Ifi  zu  I.'»  Centini.  wurde  per  StUrk  mit 
S  Pfg.  ubgefjebeu,  dalier  bei  Curr.-KIttr  —  -  12- 

Krdabgrabungen  per  Cnbik-Klftr.  1': —  ti,S'l  Cubikm.l  ohne  Verführung 

des  Materials  t  Mk.  'JO  Pfg..  mit  Verfülirunp  auf  '1  bis  2<t"  entfernt    I  -     —  - 

Kin8chliea.-;lieb  die.^er  Krdbewegung,  der  Nägel,  de.«*  KiRenmateriales 
zu  den  Wechseln  etc.  stellte  sich  die  ganze  Balmanla^e  per  Curr.- 
KIftr.  Hilft  7   -     10  - 

Die  Abnutzung  der  Bahn  war  am  autTallendstcn  und  raschesten  in  den  Corven 
und  Wechseln,  auch  wurden  die  Schienen  häufig  abgerissen. 

Ein  eigener  Bahnaufseher,  der  zugleich  die  Bahnerhaltung  besorgte,  masste 
angestellt  werden.   Die  Bahn-Erhaltungskostcn  betrugen  per  Curr.-KIftr.  00 — luo  Pfg 
im  Jahre. 

Die  Bahnwagen  Taf.  I^XXIX ,  Eig.  l  '-i — 15,  wurden  von  der  Fabrik  Klirösy 
in  Graz  geliefert,  später  in  eigener  Regie  hergestellt.  Das  Stück  kostete  PJ2Mk., 
die  vom  Forstamte  seihst  erbauten  Wagen  kamen  indessen  auch  nicht  billiger  zu 
stehen.  Bei  den  ersten  Wagen  betrug  der  Radstand  r',5,  was  sich  in  der  Praxis 
als  unzulässig  erwies. 

Die  geschmiedeten  Achsen  von  53—66°""  Durchmesser  tragen  fest  aufgekeihc 
Schalenguss-Räder  von  316—395'"'"  Durchmesser.    Die  Rahmen  wurden  zuerst  aus 
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Lärcbeoholz  hergestellt,  was  sieb  jeducb  nicht  LKJwäbrte,  später  vou  Eicheubolz  gebaut. 
Du  Gewidit  da»  nnbeladenen  Wagens  mit  Band-  und  KnppelketteB  betrug  7  Gtr. 
Die  Bahnwagea  haben  eine  Tragfähigkeii  von  7<l  Ctr.»  worden  jedoch  nnr  htehstene 
aSt  STonnen  belastet 

Die  gause  Bahn  war  für  abwärtsgehendeo  Transport  eingerichtet,  da  de  in 
dner  Tbalmolde  eioem  Bache  entlang  mit  dem  oben  aDgefÜhrteo  Gefälle  ging. 

Abwärts  bedurfte  man  daher  keines  Motors;  mit  je  einem  Wagen  fuhr  ein 
Bremser,  der  im  Winter  mit  I  Mk.  lo  Pfg  ,  im  Sonniier  mit  1  Mk.  68  Hg.  entlohnt 
wurde  und  der  zugleitli  lioim  llolzaufladen  und  xVbiadcii  mitwirkte. 

Die  aulgeiadciuMi  Klöt/e  Holz  wurden  zwischen  den  Köpten  bis  anf  1",<)  Höbe 
aulgesebUcblct  und  mit  Ketten  iu  der  Mitte  zusammengebalteu.  Die  Rückbeförderung 
der  leeren  Wagen  geschah  doreb  Pferde,  von  denen  je  eins  in  den  geringeren  Stm- 
gBogen  3  Wagen ,  bei  den  grosseren  jedoeh  nnr  swei  oder  anch  nur  einen  sog. 

*  Der  Berieht  Uber  die  WiderstandsfiUiigkeit  der  Wagen  ist  kan  sehr  günstiger. 
Du  Ansbreohen  der  LanffliehenT  sowie  das  Springen  des  Badktfrpers  kam  verbftlt^ 
oisBOiÜseig  binfig  vor,  wlthrend  der  Spurkranz  sich  als  ziemlich  sicher  erwies  Auf 
der  stärksten  Steigung  mnsste  bei  Glatteis  im  Winter  gesandet  werden.  In  der  Zeit 
vi  n  Ti  Hhr  Vormittags  bis  6  Uhr  Abends  wurde  die  Hoiitc  in  Partien  zu  ü  Balinwagen 
•i  -Mal  wiederholt.  Der  Rücktransport  «1er  leeren  Wagen  wurde  im  .Accord  mit  >1  Mk. 
per  Pferd  vergeben.  Die  hauptsächliche  Fracht  wur  Rundholz;  indesseu  wurde  auch 
Seheitholz  und  Holzkohle  befördert. 

Die  Dauer  der  Querschwellen,  die  zum  Theii  in  der  Erde  lagen,  stellte  sich 
geringer  herans,  als  jene  der  Langschwellen.  Entere  worden  im  dritten  Jahre  on- 
brsndibar. 

Eine  Schwierigkeit  bestand  in  der  Krhaltong  des  Gldcbgewichtes  dw  Ladung 
mit  Langhols  bei  dem  kleinen  Radstaud  der  Wagen. 

Der  Erbauer  dieser  Holzbahn  ist  der  Löw«  iiiVld'sf^  Forstmeister  Moritz 
•Scheyer.  Kr  l^t  rler  Ansiebt,  dass  sicli  ]uA  \\  icderbohing  einer  iilniliclieu  .Anlage 
*  die  Verbreiterung  der  l.auftlikbe  des  Kadi.s  tiupleblen  würde,  in  welchem  Falle  n)an 
sogar  die  Flachscbieueu  entbehren  könnte,  mit  deren  Leistungen  er  ohnedies  nicht 
lufrieden  war. 

j||  17.  Forstbahu,  S^'stciu  Ucu8iugcr  von  Waldegg.  —  Zur  Ausbeutung  von 
WaUnngen  hat  der  Verftsser  ^eses  Ca|Atete  ein  hOehst  einftohes  System  von  Forst- 
bahnen  entworfen,  wobei  alle  Erd-  nnd  Bettnngsarbeiten  vermieden  werden  nnd  der 
Uateiiian  des  Oleiaea  mit  Httlfe  der  Erdstöcke  der  abxoholsenden  WaMstrecken  her- 
gestellt wird.  Zn  dem  Ende  werden  geeignete ,  in  der  Bahnlinie  stehende  Baum- 
stämme, dem  Niveau  des  Gleises  entsprechend,  durch  zwei  iSägeschnitte.  wie  Fig  2(i 
auf  Taf.  LXXXI  zeigt,  stufenförmig  gcnillt  nnd  auf  diesen  Stufen  der  paarweise  gc- 
gentiberstehenden  KrdstiJcke  kantige  Querscbwcllen  von  "in  x  '2.'>  ""  Stärke  mittelst 
darchgehender  Scbranbenbolzeu  befestigt.  Auf  diese  schwebenden  (^uerschwelien  wer- 
ten dann  die  ungefähr  ebenso  staiken  Langschwellen,  genan  der  Sporweite  entspre- 
ehnd,  etwas  eingeUfaumt  and  ebenfalls  mit  dnrebgehenden  Schraabenbolzen  solide 
befestigt.  Es  künnen  hierbei  die  paarweise  dnreh  Qnerschweltra  au  verbindenden 
Grdstöcke  entweder  ausserhalb  der  Langschwcllcn ,  wie  in  Fig.  27  angedeutet,  oder 
theilweise  innerhalb  nnd  ausserhalb,  wie  in  Fig.  2S  skizzirt  .  oder  sonst  noch  in 
anderer  Weise  gruppirt  stehen,  je  nachdem  geeignete  Stämme  an  der  Bahnlinie  sich 
vorfinden.    OÜ  wird  anch  ein  einziger  Erdstock  für  eine  C^aerschwelle  genUgen,  und 
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ein  zweiter  Sttttzpnnkt  kiiiiii  durcli  ein  in  die  Erde  ciiij^ejirabcncK  loses  Ilolzstück  ge- 
wonnen werden.  Die  Entfernung  der  Stützpunkte  oder  Erdstöcke  in  der  Läogeo- 
riohtuDg  des  Gleises  kann  1  bis  2  Met.  betragen ;  bei  grüsserer  Entfernung  werdn 
HohstQteen,  wie  in  Fig.  26  bei  A  angedentet,  uf  einer  Stein-  oder  Hobanterlage 
stehend,  nngebmeht. 

Aüf  diese  Weise  kann  der  Unterbau  dieser  Forsthalin  oline  die  geringsten  Erd- 
nnd  Bettungsarbeiten  und  ohne  dass  die  Unebenheiten  der«  Termins  auf  die  Kosten 
des  Baues  Eiuflnss  halten ,  hererestellt  werden ;  Schluchten  und  kleine  Wasserläufe 
kennen  ohne  Weiteres  durch  das  (Ueis  seihst  ilbeihrUckt  werden,  indem  bei  abzu- 
huUendeu  Waldungen  angeuumuien  werden  kann,  dass  zu  diesem  Unterbau  geeignete 
Bäume  sieb  in  genügender  Zahl  und  dicht  genug  vorfinden.  Fttr  dne  9oldie  Bahn- 
anlage durfte  eine  Spurweite  von  1"  die  geeignetste  und  als  Schiene  eine  gldch- 
•ehenklige  Winkelsehiene  Tim  7S»  breiter  LAofflKehe  and  25-"  breiter  NageHlitehe 
zu  empfehlen  sein.  Die  Lauffläche  kann  ca.  lO"  stark  und  die  Kagelfläche  5"" 
stark  sein;  eine  solche  Schiene  wiegt  ca.  10  Kilogr.  i^er  Met.  und  ist  bedeatmd  wider- 
standsfähiger, als  eine  Flachschienc  von  gleichem  Gewicht. 

Sehr  häufig  Heyen  die  alizuhnl/.enden  Waldungen  an  Bergabliän^en :  in  die^cni 
Falle  sind  diese  Forstbahnen  zweigleisig  anzulegen,  und  es  kann  unter  L m.stünden  das 
zweite  Gleis  in  50  bis  tOO  Met.  Entfernung  jiarallel  zu  dem  ersten  augelegt  werden. 
Der  Betrieb  kann  dann  selbettbätig  mittelst  Drahtseilen  Uber  zwei  horizontale  Seil- 
seheiben an  dem  oberen  Ende  der  Gleise  erfolgen,  indem  die  beladenen  Wagen  herab- 
gehen und  die  leeren  hinaufziehen. 

Sobald  die  Abholzung  des  Waldes  auf  eine  gewisse  Kiitfernnng  an  beiden  Seiten 
der  Gleise  erfolgt  ist.  krmnen  die  Quer-  und  Langschwclleii  /u  einer  neuen  Gleis- 
anlage auf  anderem  Waldterraiii  verwendet  und  auch  selbst  der  l  nterbau  dei  abge- 
rissenen Bahn  durch  Abhauen  oder  Ausroden  der  Erdstücke  noch  verwendet  werden. 

E.  Hölzerne  Schienenbahnen. 

§  18.  Die  Holzbahnen  in  Canada  mit  LowmotiTbetrieb.  —  Der  Tngeniear 

J.  B.  H  Ulbert  construirte  während  des  letzten  amerikanischen  Blirgerkrieges  Holz- 
bahnen, welche  liald  zu  weiteren  Versuchen  Anlass  gaben.  Ein  solcher  Versuch  wurde 
zuerst  auf  einer  <  a.  10  Kibmi.  lan^^cn  Strecke  zwischen  Cartbago  [Stskot  Üew-York] 
und  Uarrisville  angestellt,  welche  im  Jahre  IbOb  eröffnet  wurde. 

Bald  nachher  wurden  mehrae  solche  Bahnen  wliant.  In  Qnebeo  wnrde  die 
42Kil(Hn.  UiQge  «Qaebeo-  und  Gasford-Hotebahn«  angelegt,  wdehe  eine  Gesaaust- 
linge  Ton  lOOEilom.  erhalten  spUte. 

Die  Sorrct-,  Drummond-  und  Arthabasca-Connties-Bahn  in  einer  Länge  von 
100  Kilora.  und  die  Lewis-  und  Kennebee-Habn  von  ICO  Kiloin.  Länge  folgten  bald 
nach.  Diese  Bahnen  sollten  täglich  in  jeder  Richtung  drei  Züge  betordern,  und  die 
Tarife  sollten  nicht  viel  biilier  sein,  als  diejenigen  Von  Ilauptbahnen.  Die  Gesdiwit- 
digkeit  der  Personenzüge  wui  mit  28  bis  32  Kilom.  und  di^euige  der  Güterzuge  uut 
19  bis  25  Kihmi.  per-  Stande  bemessen. 

Man  behauptet  anf  diesen  Bahnen  mit  LocomotiTen  von  20  Tonnen  Gewicht  sof 
Vm  Steigung  Züge  von  60  bis  80  Tonnen  zu  schleppen.  Auf  Vsi  Steigung  wurde  bU 
einer  I  t  Tonnen  schweren  Loconiotive  ein  Ziiir  \  on  20  Tonnen  gefahren.  Diese  Bah- 
nen haben  sich  auch  während  des  Winters  gut  bewährt,  und  <lcr  Betrieb  wurde  sdbtt 
bei  1"°  hohem  Schnee  und  bei  Anwendung  von  Scbneepflttgen  nicht  gestört. 
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Die  Lewis-  und  Kcnncbec-Balin  wurde  als  die  bcstconstruirte  bezeichnet.  Die 
Breite  des  Plaminis  betrii^^t  auf  Dämmen  4"', 27  und  im  Kinschnitt  4'",S8  bis  G"",?!. 
Die  Erdarbeiten  waren  unbedeutend,  indem  die  Bahn  viele  Steigungen  und  Gefälle 
und  bebr  starke  Curven  erbielt. 

Der  Oberbau  besteht  aus  2'",  l  \  langen  und  wenigstens  0'",2ü  starken  Schwellen, 
welche  in  einer  0°,3  hohen  und  Z'",Ob  breiten  Ballastschicht  liegen.  Dm  Sdiienen- 
mtofial  ist  Ahornhols,  nnd  iwar  erbSIt  eine  aolebe  Holttcbiene  dne  Linge  von  4*,27 
and  eitten  Qaencbnitt  von  0",35  anf  (P,175.  Die  Oberllttohe  ist  etwas  abgerundet, 
and  selbstverständlich  liegen  diese  Hölzer  flach.  Die  Qnerschwellen  eilialten  Eän- 
aehnitte,  in  welchen  die  Holssebienen  mittelst  Seilen  b^estigt  werden. 

Alf  der  Liewis-Kennebeo-Bahn  hatte  man  folgenden  Fabipark : 
2  Locomotiven  von  je  30  Tonnen  Geviebt  im  Betrieb,  sa  einem 


Stückpreis  von                                                        .    .  ca.  5ü,0ü0  fr. 

2  Wagen  1.  Classe,  n  je  AO  PUtzen,  Preis  per  SiOek    ...  -  tO,000  - 

2      --II.    -      -  -  60     -      k    -     5,000  - 

2  Gepäckwagen  k   -     3,000  - 

4  Viehwagen  ä   -     2,500  - 

10  bedeckte  Lastwagen  k   -    2,500  - 

30  offene  Lastwagen  k   -     1,600  - 

2  Scbneepflflpr«'     h   -     6,600  - 

Einige  kleine  Dieu»tf ahrzeuge  ä   -       600  -  . 

nad  einige  Postwsggons  k   -     3000  - 

Die  Baukosten  betragen,  mit  Inbegriff  der  Fabrbetriebamittal,  ca.  20,600  fr.  per 
Kilon,  n.  vertbrilen  aieb  wie  üdgt: 

OberbaD-Msterial    .                                       2,960  fr.  pro  Kilom. 

Ballast     .     .         .     r                                        1,560  -  - 

Oberbau- Lt'gen                                                     620  -  - 

Brocken,  Stationen,  Rampen,  BahnansrOstang  ete.  .  3,000  - 
Unterbau,  Entwftssermig  und  AUgemefaiet  .    .    .    S.530  - 

Fahrbetriebsmittel  3,120  -  - 


ZuKammpn  2O.(i90  fr.  per  Kilum. 

Der  Taf^elolin  l)otriig  ca.   I  fr.       per  Arbeitstag  von  l(i  Stunden. 

Bei  Dämmen  wurde  ca.  I  fr.  50  und  bei  Einschnitten  im  Feltsen  25  bis  •15  fr.  per 
Cabikm.  besaUt 

Das  Holl  kostete,  in  Stämmen  von  3*",  Oti  Länge  und  0"*,35  Durebmesser,  1  fr.  25 
bis  2  fr.  15  per  Stamm,  je  nach  der  Holzart.    Das  Bearbeiten  ▼erthenorte  d«i  Preis  im 

ca.  t  fr.  2'k 

Die  Arbeittilühne  beim  Bau  betrugen  etwa  90  Cts.  pio  Tag  bei  zehnstündiger  Arbeits- 
teit,  die  Erdarbeit  kostete  dnrebsebnttlicb  30  Cts.,  aber  m  Felaeinsebnitten  5  bis  0  Doli 
(ler  Ciibik-Yard.  BavboU  in  Stflcken  von  3",60  Linge  nnd  36  Centim.  Dnrebmessor,  kostete 

25  bis  4:t  Cts. 

Die  Betriebskoslon  mit  EinschlusR  der  Bahn  Unterhaltung  betrajren  etwa  }<>  Cts. 
per  eiipl.  Zupnicile.  Die  Quebec-  und  G  as  ford  -  Bali  u  ist  an  eine  Gescllsclialt 
verj)ai  htet,  welche  das  Anlagerapital  mit  (i  P'roe.  verzinst.  Die  Dauer  der  als  S(  hie- 
tien  dienenden  Laugsch wellen  kann  bei  dem  sehwachen  Yerlcehr  solcher  Holzbahnen 
n  etwa  8  Jahren  angenommen  werden.  Indessen  sfaid  anf  den  lUtesten  Bahnen  nooh 
liingscbwellen  vorhanden,  welche  sehen  seit  12  Jahren  in  Gebraneh  mid  noeh  sieni- 
lieh  gnt  erhalten  sind. 

Das  in  Ganada  gegebene  BeiS|nel  wird  vielleicht  in  anderen  dttnn  bevölkerten 
L&ndem,  wo  das  Hob  sehr  billig.  Eisen  aber  sehr  theaer  ist,  befolgt  werden,  mtMisl 
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wahrscheiolich  in  Neuseeland,  woflir  Herr  Hiilhcrt  neaerdings  berafiBn  ist.  Pro- 
jede  au  Holzbahneu  flir  den  Localverkehr  auszuarbeiten  "  ' 

Hülzerue  äcliieueubabnea,  welcbo  bei  der  Einitthrung  der  Eigenhabnen 
ia  Amerika  vielfach  ausgefUbrt  wurden,  kommen  dort  jetet  wieder  für  secondäre  Bah- 
nen in  Gebrauch.  Die  CüAon-Bahn  hat  ans  Ahorn  bestehende  Sdiioien,  welche 
4'",27  lang,  0">,I0  auf  0*J5  dick  nnd  mit  der  scharfen  Kante  nach  oben  verlegt  sind. 
Die  Holiachienen  sind  auf  hölzernen  Querscbwellcu  festgekeilt.  Andere  Holzarten  als 
Ahorn  bekommen  leicbt  eine  raube  Oberniiche,  was  bei  einer  anderen  Holzbahn  ans 
Eichenbolz  dazu  führte,  Flacbeisen  auf  die  hölzernen  Langscbwcllen  zu  nageln,  also 
zur  Construction  der  ersten  (Jrubenhahnen  znrUckzukcliicn.  Die  Flacbeiscn  lockern 
sich  aber  leicht,  die  Enden  »perrcu  sieb  in  die  Hübe,  bilden  MiScblangenköpfe«,  welche 
leicht  zu  Entgleisungen  führen.  ") 

Hölzerne  Schienen  sind  auch  fllr  eine  25  Kilom.  hinge  Indnstiiebabn  im 
Staate  Carolina  (Verein.  Staaten)  zur  Anwendung  gekommen.  Der  Schienenkopf  ist 
725""  Iweit,  der  Radkranz  der  Wagen  bat  dieselbe  Breite:  der  Spurkranz  ist  etwa 
7«"""  stark.  Die  BerllbrungsHäche  zwischen  Ratl  und  Schiene  wurde  deshalb  so  gross 
gewählt,  um  die  Abrntscliung  der  leteteren  tu  vermindern.  Der  Erfolg  soll  die  Er* 
Wartungen  ttbertroffeu  haben.''') 

F.  Leichte  transportable  Schmalspurbahnen. 

^  It».  irausportablc  Hiilfsbahn  (System  Detauvillel.  —  Die  Wit  hti-^kcit 
kleiner,  secundürer  HalinverhiiHlungen,  welchen  den  Transport  von  P'racbtglltern  vun 
einem  Productiontsurtc  zum  anderen,  oder  vom  Productions-  zum  Cuusuuitiuusurtc  zu 
bewerkstelligen  haben,  bedarf  keiner  wdteren  ErDrtemng,  denn  die  mannigfiudieii 
Vorsnche»  weiche  in  den  letKten  10  Jahren  gemacht  worden,  am  derartige  bUlige  Bah- 
nen hersnstellen,  liefera  den  Beweis,  dass  das  Bedtirfniss  nach  einer  sweckmftssigen 
Oberbau-  und  Fahrbctriebsmittel-Construction  ftlr  ein  derartiges  Comraunicationsmittel 
ein  lebhaft  gefühltes  ist.  Bisher  scheiterten  jedoch  alle  diesbezllgliclien  Versuche  7Aini 
^'rossen  Tlicile  an  den  Schwierigkeiten  der  Herstellung  eines  liinreiclicnd  festen  und 
gleichzeitig  wohlfeilen  <  llierliaut-s.  der  sich  ohne  l)esondere  Vorbereitungen  an  Jedem 
Orte  leicht  legen  und  je  nach  BcdUrfuiss  austaudslos  verschieben  liessc,  ohne  zu  die- 
sem Zwecke  kostspieliger  nnd  leitranbender  Unterban-Arbeiten  sn  bedttrfoi.  Alle 
jene,  welche  mit  dem  Transporte  v<m  Fabriksgtttem  innerhalb  des  Rayons  ihrer 
Etablisseniculs  m  thon  haben,  alle  Ban-Indnstriellen  etc.  werden  den  Werth  einer 
sweckmftssigen  derartigen  Neuerung  gewiss  zu  wttrdigen  wissen.  Wenn  wir  nnn  der 
Deeauvi  11  e  schen  Transportbahn .  welche  <ler  Erfinder  »Porteur- Decauville  < 
nennt,  im  Speciellen  das  Wort  reden,  so  geschieht  dies  deshalb,  weil  sich  diese  Con- 
struction  durch  eine  ganz  besondere  Einfachheit  in  der  Anordnung  der  Details  sowie 
durch  ihre  exccptiuuelle  Wohlteilheit  auszeichnet.  Auch  ist  die  Legung  des  Gleises 
fttr  diese  Httlibbaha  so  elafiMsh  nnd  erfordert  nnr  so  geringe  Vorbereitungen,  dass  man 
mit  Recht  sagen  kann,  der  »Portenr-Decanville«  lasse  sich  im  Gehen  l^gen 
nnd  der  Bau  derselben  schreite  im  Tempo  einer  raschavanchrenden  Armee  vorwUrts. 


W|  Veig].  Eni^Mriag  1872  und  Otgn.  ftr  Eiseabahnw.  1873,  p.  29. 

•7)  Meeb.  H»g.  1871.  M»i,  p.  344.    Sdeotlfio  AnerloMi  1871.  A|>ril,  p.  212,  241  nni 

Mai,  p.  2il2. 

Nach  Builder  1874  Mai,  p.  360  und  SSeitaehr.  des  Hannor.  ArehU.«  und  IngealeaT- 
Veietna  187»,  p.  78. 
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In  der  That  vcrdieDt  diese  iliilfobaliu  auch  Air  niilitärische  Zwecke  eine  sehr  eriutte 
BerUcksiuhtiguug. 

Ueber  die  Gonstraction  des  Oberbniies  and  der  Fahrbetriebüinittel  ist  bei  den 
genasen  Zeiehnongen,  welche  wir  anf  Tnf.  LXXXI,  Fig.  7  geliefert  haben,  nicht 
Viel  sn  erw&hnen.  Die  bewegliehe  8ehienenbabn  besteht  ans  einseinen  Theilen  von 

3'*,25  nnd  l'/if)  LüDgc,  welche  mit  400'°'"  Spurweite  ans  leichten  VignuIcH-Schienen 
durch  eiserne  Querbänder  xusamnien^cfU^t  sind  und  bequem  von  einem  Arbeiter  ge- 
tra|;en  werden  können,  indem  er  sieh  zwischen  die  Schienen  stellt  nnd  nnt  jeder  Hand 
eine  Schiene  erlasst.  Diese  liahnthcile  werden  l>ei  j^utcni  l  ntcirrund  iinniitlelhar  anf 
den8eli)eu  gelegt  und  dadurch  mit  eiuauder  verbunden,  duaa  die  au  ciucm  Eude  der 
Schienen  innen  angenieteten  Laschen  nntw  die  Köpfe  der  amtossenden  Schienen  ein- 
geadioben  werden.  Hierdarch  wird  genügende  Steifigkeit  erzielt,  nm  mehrere  Bahn- 
abechnitte  gleiclneitig  anfbeben  va  kOnnen.  Aouerdon  wollen  wir  einige  VorMle 
bemHrhdben,  wdche  dem  »Porteur-Dccauvillc»  spceiell  eigen  sind  nnd  die 
denselben  ^anz  bcson(kT8  Air  grössere  II  litten  werke,  Zuckerfabriken,  Kohlenwerke 
und  deri;lei(  licn  j;eei^'net  erscheinen  lassen. 

nie  neue  Transixtrlbahn  ist  auf  (his  Triiieip  der  'l'hcilung  der  Fracbt^'iiter  ba- 
sirt;  der  Oberbau  wird  lu  Abtiieilungeu  fertig  hergestellt,  8u  duaa  derselbe  stückweise 
als  Games  gelegt  werden  kann.  Die  anr  Anwendung  kommenden  Schienen  wi^sm 
4,5  Kikigr.  per  Meter  and  haben  die  in  Fig.  7*  anf  Taf.  LXXXI  dargestellte  Form. 
Dieselben  haben  eine  Widerstandsk^ift  von  2000  Kilogr.  in  ihrer  Oberban-Verbindnng, 
so  das8  die  Aehshelastongni  von  400  Kilogr.  —  ho  viel  betHigt  das  Maximnm  der 
einxciuen  Wagenladungen  eine  Sehwellcneutfernung  von  unter  Umständen  2',  2  bis 
'.t""  fjesbitten.  Die  V^erbindiin^  der  einzelnen  r)l)eri)an-(  Onstruetioncn  ist  eine  l)est)ii- 
ders  einfache,  indem  we<Ier  Keile  not  h  liolzcji  zur  Anwendung  kummcn,  sondern  die 
Obcrbaulheile,  wie  dies  in  Fig.  7  ersichtlich,,  eiufacli  au  einander  gefugt  wer- 
den. Zwei  vorspringende  SchliessMieisen  verhindern  die  faiterale  Versdiiebnng,  wäh- 
rend die  LSngsverschiebang  durch  die  Reibnngswiderstllnde  anf  dem  Boden  selbst 
verhindert  wird.  Um  ein  Beispiel  für  die  Leichtigkeit,  mit  welcher  dieser  Oberbau 
gelegt  werden  kann,  zu  geben,  mag  hier  angeführt  werden,  das»  I  Männer  ein  300" 
langes  (Jleis  innerhalb  einer  Zeit  von  I'  ,  Stunden  von  dem  actnellen  Lagerphitze  auf 
eine  Hi»"'  entfernte  Stelle  liberfra^^'cn  können.  Dadurch  Kcbliesst  sich  dieses  liahnsystcm 
aiisserordentlicli  h  iclit  den  Hcdiii  fiiisseu  der  Landwirthschaft  und  landwirtlischaft- 
licheu  Industrie  an,  indem  es  nach  iVrbeitsvoUenduug  auf  einem  heHtimniteu  Grunde 
sofort  an  anderen  Stellen  verwendet  werden  kann. 

Um  den  Oberbau  auch  (ttr  jene  Fftlle  adoptiren  au  kOnnen,  wo  derselbe  keine 
baldige  Verrlickung  au  gewftrtigen  hat,  sind  an  den  Schienenenden  Bolaenlteher  ge-  - 
bohrt,  welche  eine  Laschenverbindui^  gestatten,  wie  sie  bei  dem  normalen  Obobau 
stattfindet.  L'ni  selbst  bei  Krllniniunp:en  nicht  auf  die  Abbiegun;:  der  Schienen  ange- 
wiesen zu  sein  werden  je  nach  Hcdarf  auch  kiiuimilii)ii;e  (ilcisstlickc  von  verschie- 
denen Kadicn  an^u^efertigt.  so  dass  man.  ausser  der  Tlanirung,  selbst  in  stark  eou- 
pirteuj  Terrain  für  die  Leguug  des  Uberbaues  keinerlei  weitere  Vorbereitungen  bedarf. 
Die  Spurweite  gestattet  die  Anwendung  von  KrOmmungsbalbmessem  von  8*  fHr  eine 
Pferdebahn  und  von  6"  für  eine  Anlage,  wo  die  einzelnen  Wagen  geschoben  werden 
sollen.  Doch  selbst  noch  kleinere  Krümmungshalbmesser  lassen  sich  ohne  Anstand 
einschalten,  wenn  die  Localverhttltnisse  dies  erforderlich  machen. 

FUr  die  WegUbersetzungen  ist  gleicltfalls  in  sinnreicher  Weise  vorgesorgt,  indem 
an  allen  Stellen,  wo  die      legende  Bahn  von  Strassen  oder  Wagen  gekreuzt  werden 


540 


E.  Hbdsinokr  von  Waldeoo. 


soll,  gpecielte  OberbaustUeke  oingeftigt  werden,  wcU-lic  mit  LKngenliölzcrn  versehen 
sind,  so  (iasH  also  die  Gleise  den  Strassenfnh merken  keinerlei  Hiudernias  bieten, 
in  Fip.  I  I,  Taf  i.XXXI  ist  c\n  OberhaustHck  im  Queri^chnitt  darp:efitellt. 

Die  Kreuzungen  bind  ebeii.so  ans  Kinem  Stücke  hergestellt,  wie  die  Kigg.  8 — 11 
zeigen.  Aus  letzterer  Figur  ist  auch  zu  entnehmen,  das»  das  Einschalten  von  Kreuzungen 
nnd  Weehsdii  ebento  leieht  geschehen  kann,  wie  das  Legen  einer  oorreotoD  Oberbu> 
strecke,  da  die  Wechsel  sammt  dem  Henstttcke  in  Eioem  ObertMolheile  enthalten 

Flg.  4.  Fl«.  5. 


Ftlr  den  internen  Verkehr  in  WeYken,  Kohlengrnbcn  etc.  sind  auch  Drehschei- 
ben vorgesehen,  welche  entweder  oberirdisch,  wie  Fig.  \:\,  oder  versenkt,  wie  in 
Fig.  12,  construirt  sind.  Insbesondere  ist  es  die  Constructiou  der  ersteren  (iattiing, 
welche  sich  durch  eine  ausserordentliche  Zweckmässigkeit  auszeichnet  und  sieh 
aaeh  Air  grössere  Spurweiten  anwenden  Hesse,  daher  wir  sie  der  Beaehtmig  der 
ESsenbahnteclmiker  empfehlen.  Fig.  15  zeigt  eine  mit  Verstftrknngsrippen  naeb  nnten 
nnd  mit  erkohten  Rindern  an  den  ansgerandeten  Ecken  Tersehene  Gnssplatte,  wetobe 
gleichfalls  ins  Gleis  eingelegt,  wird,  um  Fahrzenge  mit  kunBOm  Kadstand  (300"*}  und 
losen  Bttdem  im  rechten  Winkd  dveben  an  kennen. 

In  den  vorstehenden  Fijrg.  I  und  5  ist 
ein  eiserner  Transportwaijcn  dargestellt,  wie  er 
auf  der  Decauvilie  sehen  iiulfsbahu  gewöhn- 
lich znr  Anwoidnog  kommt  nnd  der  sieb  gleich- 
falls dnreb  Einfaebheit  der  Ck>nstnietion  nnd 
Zwe^misngkeit  der  Anlage  nnd  Handhabnng 
auszeichnet,  jedoch  einer  näheren  Beschreibung 
nicht  bedarf.  Nnr  wollen  wir  l)enierken .  dass 
ftlr  gewisse  Fälle  in  sehr  zweckmässiger  Weise 
korbälmlirlio  nhcrtheile  Fig.  (»  u.  7)  zur  Ver- 
wendung gelaugcu,  weiche  Uaudbabcu  besitzen, 
am  sie  leicht  von  dem  Untergestell  abheben  nnd 
als  Tragen  benntsen  an  kOnnen.  Fig.  IdbialS 
anf  Tftf.  LXXXI  seigen  einen  Eippwagen,  snm  Entleeren  nach  der  Seite,  das  Unter- 
gestell ist  ebenso  wie  der  Kasten  gans  in  Eisen  construirt.  die  Zusammensetzang  geht 
deutlich  aus  den  Zeiehnnngen  hervor.  Die  verschiedenen  Oonstructionen  hfibcn  ein 
gleicliartigCH  eisernes  Untergestell  nüt  4  gusseisernen  Kadern  und  tragen  itOO  bis 
400  Kilogr.     Die  Detals  der  Achslager  sind  in  Fig.  10  dargestellt. 

Die  Decauvilie' sehe  HUlfsbahn  ist  gegenwärtig  zwar  nur  fUr  den  Betrieb 
durch  Pferde  eingerichtet,  doch  ist  die  Constmction  einer  kleinoi,  Idefaten  nnd  ing- 
kriftigett  LocomotiTe  von  400"*  Spurweite  nnd  1250  Kilogr.  Qesammigewiieht,  nm 
grossere  Züge  m  befördern,  in  der  Ansfllhrnng  bogriffen. 
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Wie  gross  die  von  dieser  beweglichen  Transportbahn  erwarteten  Vortbeilc  sind, 
gebt  aus  dem  Umstände  bervor,  dass,  trotzdem  Herr  Decauville  erst  im  Laufe  des 
Sommera  187()  mit  seiner  Construction  iu  die  Oeffeutliehkeit  trat,  doch  bis  heute  be- 
raiii  mehr  als  100  vendiiedeiie  Aawendnnipen  dieser  Httlftbahn  m  Frukraieh  allein 
m  veraeiehnen  eind,  gewiM  das  beredteste  Zengniss  ftr  die  vieteMtige  praktiselie 
Verwendbarkeit  dieses  Commiinißatioiuiinittels. 

Die  Kosten  dieser  Httlfsbahn  sind,  wie  bereits  erwähnt,  sehr  mässig;  der  Ober- 
bau derselben  scIi wankt  je  nach  der  Dimension  der  Schienen  und  der  Spurweite 
zwisclien  A,l't  und  ^),2.'>  Frcs.  j)er  laufd.  Met  .  wobei  der  crstere  Preis  fUr  eine  Spur- 
weite von  40  Centim.,  der  letztere  fUr  eine  solche  von  (iO  Centini.  gilt.  Die  mannig- 
fachen Anweudungsarten,  welche  der  Porteur-Decauville  gestattet,  lassen  er- 
warten, dass  derselbe  rieh  aneb  in  Dentsehland  nnd  Oesterreioh  baldigst  Eingang 
fsisehaffea  und  wesentlieh  daan  beitragen  wird,  die  RentabilitiU  einaelner  Werke  an 
heben,  sowie  die  Uebelstände  an  beseitigen,  wcJehe  stets  mit  einer  maiigelhallen  Gom- 
mioication  verknüpft  sind. 

§  20.  TranHportable  schmalspurige  Feldbahn  (System  Corbln).  —  Dieses 

System  war  auf  der  Wiener  Weltausstellung'  (IST'.l  durch  ein  von  Max  Strakoscb 
in  Brttnn  gefertigtes  Modell  vertreten  und  hat  bereits  vielfache  Anwendung  gefunden. 
Des  Gleis  hat  420""°  Spurweite  und  i)e8teht  aus  hölzernen  Kähmen  von  SO"""  hohen 
md  40"™  starken  Latten,  die  durch  Querhölzer  nnd  durchgehende  Sehranhenbol/.en 
Terbnndeii,  sowie  mit  Sehienen  von  Bandeisen  (35  x^"  stark)  benagelt  sind.  Bei 

Fig.  b. 


den  Kähmen  für  Cnrven  wird  die  Krümmung  durch  Sägeeinschnitte  der  biilzemen 
Laagscbwellen  (siebe  Fig.  21  und  22  auf  Taf.  LXXXI),  die  Festhaltung  der  Krüm- 
moDg  dnreh  besondere  Bänder  a  a,  die  Fixirung  der  Spurweite  durch  die  Anwendung 
der  ervrXhnten  Dmek-  nnd  Zogbolien  b  nnd  die  Be&hmng  in  dieser  Krümmong  dnreh 
elgentkamlieh  eonstmirte  Wagen  mit  2  Bldem  (Fig.  24  nnd  26  anf  Taf  LXXXI  nnd 
▼onrtehende  Fig.  8}  «sielt.  Die  Verbindung  der  einzelnen  Rahmen  erfolgt  durch 
kurze  Lasdien  von  130*"  TJlnge,  die  an  dem  einen  Ende  der  Langschwellen  durch 
einen  Schranbenbolaen  mit  Matter  befestigt  sind  und  an  dem  anderen  Ende  dnrob 
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Einstecken  eines  Vorsteckstiftes  (Fig.  23  auf  Taf.  LXXXI)  zasaromeDgehalten  werden, 
wodurch  siVli  das  (üeis  ansscrordentlich  rasch  legen  nnd  wieder  anfnehnien  lässt. 

Nur  der  vorderste  Wiigeu  ist  Iriiderig,  während  alle  lulgeuden  nur  ein  liUder- 
l>aar  Laben  und  vermöge  der  Langsehiene  </  e  ininier  anf  den  Nachbarwagen ,  resp. 
auf  dfiflsen  RadgestcUe  klappen;  die  Verbindung  geschieht  vermittelst  des  an  dem 
einen  Ende  der  Langschiene  eingenieteten  Belsens  weleher  selbst  die  sehürfiiiten  Rad- 
Wendungen  snUsst 

Auf  dem  Pachtgute  Seelowitz  in  Mähren  ist  eine  solche  doppelgleisige  Feld- 
bahn, in  Verbindung  mit  einer  Drahtseilriese  (vergl.  Vi.  Cap.  §  ;v  auf  einem  Bei^ 
rUckcn  hcrijestellt.  Die  Feldbahn  hat  :>7"»  ',:>  Länge:  durch  dieselbe  werden  von 
höheren  Punkten  des  Hei>;cs,  welche  reicher  an  Kalk  und  Mergel  sind,  die  Materia- 
lien der  DrahtseilricHe  zugeführt. 

Der  beladene,  abwärts  rollende  Wagen  zieht  mittelst  eines  um  eine  horizontale 
Rolle  gewundenen  Seiles  den  leeien  Zog  hinauf.  Jeder  Zug  besteht  ans  18  xusammen- 
geknppelten  kleinen  Wagen,  welehe  Körbe  tragen,  die  sich  leicht  abheben  nnd  auf- 
setzen lassen.  Diese  IS  Kr>rbe  fiissen  30  Zolicentner,  welche  alle  15  Minuten  die 
Bahn  berabkonimen,  sodass  in  II  Stunden  die  Drahtseilbahn  120üCtr.  erhält. 

§21.  Transportables  Moorgleis  nebst  Wachen  zum  Torftransport.  -  In 
den  ostfriesi.schen  Torfmooren  sind  den  zuletzt  beschriebenen  ähnliche  transjjortable 
Gleise  zum  Transport  von  lOrf  nach  den  Lagerhäusern  an  den  nächsten  Eisenljabn- 
stationen  und  Canälen  vorhanden,  die  jedoch  eine  grössere  Basis  wegen  des  unsicheru 
Moofgmndes  haben  und  nach  BedttrfliiBS  bald  hier  bald  dabin  verlegt  werden.  Die- 
selben bestehen,  wie  Fig.  1  nnd  2  anf  Tif.  LXXXI  zeigt,  ans  130""  breiten,  32"" 
dicken  Langsehwellen  a  ans  Tannenholz,  anf  welche  die  40x40"""*  starken  tanno- 
nen,  mit  Bandei^n  von  20""  Breite  und  2"""  Stärke  benagelten  Latten  A,  als  Schie- 
nen befestigt  sind;  Langsehwellen  und  Schienen  haben  eine  Länge  von  2"', (»7  bis  't* 
und  werden  auf  Querschwelleu  (/  v.ni  l"'.:5r»0  Länge,  iio"""  Breite  und  2s  —  ;{•>»■• 
Dicke,  die  jedesmal  unter  dem  Stoss  angebracht  werden,  gelagert.  Zur  Sicherung 
der  Spurweite,  welche  900""  betrügt,  sind  auf  den  Querschwellen,  zu  beiden  Seiten 
von  den  Langschwellen,  die  hObtemen  Knaggen  r,  c  befestigt. 

Das  Verlan  dieser  Gleise  erfolgt  meist  in  gerader  Richtung  nnd  sdir  rasch. 
Die  bei  denselben  verwendeten  Fahrzeuge  sind  in  Fig.  :t  u.  4  dargestellt,  Fig.  5  a.  6 
sind  Details  der  gnsseiscrnen  Rftder  und  Achshiger.  Der  Wagcnrahmeu  hat  eine  l^nge 
von  2™.r)S()  und  eine  i5reite  von  s-ii'""',  ist  aus  I  I.')'""' hohen«,  lO'""*  dickem  hodikan- 
tigem  Tannenhol/.e  au  den  Kckcn  /iisMinnieu  :;ezinkt  und  mit  doppelten  Winkeln  aus 
Bandeisen  verstärkt,  alle  übrigen  Verbindungen  Kckstrcbeu  und  mittlere  Querverbin- 
dung, letztere  mit  Schwalbenschwanz]  sind  genagelt.  Die  gusseiscraen  Achslager 
sind  mittelst  4  durchgehender  Schraabenbolxen  an  jd^n  anf  65""  verstibrktra  Lager- 
stellen des  Rahmens  angeschranbt,  nnd  die  Achse  ist  durch  den  mit  Knopfriemen  ver- 
sicherten Stift  e  verhindert,  das  Lager  beim  Ausheben  des  Wagens  zn  verlassen.  Die 
schmiedeeisernen  26"""  starken  Achsen  haben  zwischen  Hadnabe  und  Lager  einen  anf- 
geschwcissten  Bund  von  2:.'"'"  Breite  nnd  sind  nur  an  den  Naben-  nnd  Lagerstellen  etwas 
abgedreht  nnd  im  lieluigcn  roh 

Auf  diese  einlachen  Wagen  werden  grosse  Weidenkörbe  gestellt  und  in  den- 
selboi  der  zn  transportirende  Torf  aufgehäuft:  naehdeni  die  Wagen  durch  Schieben 
ans  der  Hand  in  sdinellen  Gang  gebracht,  setzt  sich  der  schiebende  Arbeiter  anf  eine 
freie  Wageneeke  nnd  hilft  nur  von  Zeit  zn  Zeit  durch  Treten  mit  den  Fttssen  gegen 
die  Eide  nach,  um  den  Wagen  im  schnellen  Laufe  an  erhalten. 
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VI.  Capitel. 

Schwebende  Draht-  und  Seilbahnen. 


BMrbeitet  tod 
LadiRlav  YojA^ek, 

IngeaisBr  in  Prag. 

(Hierzu  Tafel  LXXXII  bis  LXXXVII  und  :i2  Uuizschuitte  ) 


§1.  Einleitung.  —  Seit  uralten  Zeiten  benntsle  man  gespannte  Seile,  um 
kleine  Lasten  Uber  Schluchten  /.n  fftrdorn,  iiiul  unsere  modernen  Drahtseilhahnen  ent- 
wickelten sich  au8  diesen  ursprünglichen  Seilt iescn.  hauptsächlich  zufoljce  des  hessc- 
ren  Materials  und  der  hcsscron  Motore,  welche  w  ir  heutzutage  hesitzcu ;  hierdurch 
ist  dcuu  auch  die  fachuuiuui.sciic  Aushildung  dieser  ucueii  Transportmittel  veranlagst. 

In  der  kelBerllehen  HofbibKoliiek  wa  Wien  beandet  tkk  (Handieiiriflea-Gat»- 
log,  Cod.  Nr.  3069)  ein  Fenerwerksbocb  Tom  Jalire  1411  in  welcliem  eine  Seil- 
bahn abgebildet  ist.  • 

Die  oft  erwähnte  Drahtseilhahn,  welche  der  Hollinder  Adam  Wyce  vor  mehr 
als  zwei  Jahrlnuulerten  beim  Festung^shau  in  Danzig  anwendete  und  »vermittelst  wel- 
cher der  sogenannte  BischofTsberj;  um  ein  grosse«  abgetragen,  und  die  Erde  in  freier 
Luft,  erstlich  den  Berg  liinal) ,  ferner  Uber  einen  Fluss,  Uber  ein  Stllek  Anger  und 
I^and,  dann  Uber  den  breiten  »Stadtgraben,  und  endlich  auf  den  Wall  hinauf  geschallt 
worden«,  seheint  nns  ein  Beweis  sa  sein,  dass  diese  Trantportweise  ebenso  bekannt 
war,  wie  alle  anderen,  sehon  im  Mittelalter  verwendeten  Befördernngsmittel,  mit  dem 
Untersehied  jedoeh,  dass  ihre  Anwendung  naturgemSss  sehr  besehränkt  war. 

Die  Drahtseile  kamen  in  den  dreissiger  Jahren  snerst  in  Anwendung,  und  da- 
mit wurden  auch  unsere  modernen  Dralitseilhahnen  crmüglicht.  Es  steht  fest,  dass 
die  Seil-  und  selbst  Drulitseilliabnen  viele  Erfinder  haben,  und  es  ist  nicht  unsere 
Sache,  zu  untersiu  hen,  welc^he  unter  den  uns  mehr  oder  weniger  liekannten  Nameo 
die  meisten  Verdienste  tragen. 

Im  weiteren  Sinne  des  Wortes  versteht  man  unter  Seilbahnen  alle  solebe  Bah- 
nen, bei  denen  das  Seil  als  wesentlieher  BestandtheU  vorkommt,  wobei  es  aber  nodi 
unbestimmt  bleibt,  ob  dasselbe  das  Gleis  bilden  muss.  Es  sei  nns  daher  gestiUtet, 


t)  WoeheoMhifft  6m  Meir.  Ii«,  n.  Arahlt-Verelu  1877,  Nr.  Sl ;  MittheUaig  d«s  Horn 
Ohn-lagaSmn  F.  Rliha. 


Digitized  by  Go.^^.>. 


VI.  SCUWKBBMDB  DbAHT^  VHD  SkILBAHNEK. 


545 


den  Iiier  zn  beliandcliuien  Stoff  noch  näher  zn  begrenzen.  Wir  wollen  an  diesem 
Orte  als  schwelx'udo  Draht-  und  .Seilbahnen  alle  solche  Hahnen  behandeln,  bei  denen 
ein  oder  Tiicln  cre  Seile  oder  Drähte  als  Gleis  benutzt  werden ,  und  bei  welchen  die 
zu  lurderude  Last  entweder  durch  ihr  Eigengewicht  bewegt,  oder  mittelst  anderer 
Sefle  gezogen  wird.  Dm  Zagseil  ist  entweder  ein  sogenanntes  endloses,  und  der 
Betrieb  gesehidit  eootmairtieh ,  indem  an  einer  Seite  die  Wagen  in  der  einen ,  nnd 
aof  der  anderm  in  der  en^iegeogesetaten  Kichtnng  bewegt  werden.  Im  anderen  Falle 
gesehielit  die  Bewegung  nur  in  einer  Richtung,  und  fUr  die  entgci;engesetile  Bichtang 
inn«8  entweder  ein  anderes  ISeilende  benatzt  werden,  oder  die  Bewegung  geschieht 
mittelst  des  Eigengewichte*».  —  Ein  anderer  Unterschied  besteht  bei  den  Bahnen  mit 
contiuuirlicheni  Betrieb  schliesslich  darin .  dass  das  Zugseil  entweder  zugleich  die 
Schiene  bildet,  oder  dass  besondere  Zug-  und  besondere  Tragseile  angebracht  werden. 

Seilbahnen,  welche  feste  SchieoeDgleise  besitzen,  siad  im  IV.  Gapitel,  ö.  Abthlg. 
nod  im  V.  Capitel,  §  1  dieses  Werkes  beschrieben. 

Bei  Coustractionen,  welche  in  ihrer  Art  so  einfach  und,  im  Allgemeinen,  auch 
80  alt  sind  wie  Seilbahnen,  wird  es  sebwer  halten,  ?rioritStsfragen  so  entscheiden, 
indem  auch  in  den  meteten  FMlen  die  Ausführung  nicht  vom  nrsprttugUchen  Erfinder 
bewirkt  wurde.  Deshalb  wollen  wir  in  dieser  Abhandlang  die  historische  Reihen- 
folge nicht  streng  einlialten  und  werden  den  nogcnstand  mehr  vom  constrnctiven 
J^tandpnnkt  behandeln,  indem  wir  von  den  einfachsten  Seil-  und  Drahtbalinen,  nämlich 
den  Schweizerischen  Kiesen  und  den  v.  DUc kc r'schen  Constructioneu  ausgehend,  zu 
den  complicirteren  Systemen  von  Hodgson,  Bleichert,  Müller  etc.  Ubergehen. 

§  2.  Seil-  und  l)ral»t-Rieson.  Die  einfachsten  Seil-  nnd  Drahtbahnen  sind 
die  sogeDauüteu  Seil-  oder  Di alit- Kiesen ,  mit  denen  iiolz.  Steine  etc.  von  erhöhten 
Punkten  mittelst  ihres  Eigengewichtes  an  gespannten  Seilen,  oder  auch  DrShten,  her- 
nnter  gesehafil  werdm. 

Als  Urheber  dieses  Systems,  spedell  snm  HoUtransport,  in  seiner  jetsigen 
Entwickelnng,  werden  die  Sehweixerisohen  FUnter  Fraakenhanser  und  Strttbin 

genannt,  und  sollen  dergleichen  Bahnen  zuerst  in  der  Schweiz  und  in  Savoyen  znr 
Ausführung  gekommen  sein. 2,  Es  .soll  Herr  König  in  Trubach  eine  solche  Bahn 
zum  Transjjort  von  Stämmen  Uber  das  Trubachthal  hinweg  von  einem  steilen  Hang 
za  seiner  Säge  verwendet  haben.  Die  Länge  des  aus  35  Drähten  bestehenden  Seiles 
von  25°"°  Durchmesser  betrug  950  Met.  In  einem  Einschnitt  des  bewaldeten  Fels- 
kammes, welcher  sich  der  Säge  gegenüber  der  Tmb  entiang  zog,  uugefiihr  150  Met. 
ttbor  der  Thalaohle  und  600  Met.  Ton  jener  Sige  entfernt,  befSuid  sich  die  Ausgang- 
Station  der  Drahtseilriese,  an  welcher  ans  dem  rttckwlrts  gelegenen  Walde  die  Banm- 
stämme  vermittelst  Kollbahnwagen  bis  unter  das  Drahtseil  vorgeschoben  werden  konnten. 
Dasselbe  war  über  einer  mit  zwei  Füssen  seitwärts  in  den  Hang  eingerammten  Bank 
gespannt,  die  so  gespreizt  war,  dass  die  Last  ungehindert  zwischen  den  Füssen  durch- 
passiren  konnte.  Durch  mehrfaches  Umschlingen  um  verschiedene  stehende  Stämme 
nnd  Stöcke  war  das  Ende  des  Seiles  stark  befestigt.  Auf  der  unteren,  bei  der  Sage 
liegenden  Station  war  das  Seil  ttber  eine  wohlbefestigte  horizontale  Waise  einer  Winde 
gescblnngen  und  konnte  mit  Httlfe  einer  entsprechenden  Uebersetaung  gespannt  werden. 


Sy  Die  Drubtseilriese,  von  F.  FraiikonhauHor,  Bern,  Zent  und  lieiuort,  nach 
wddier  Brotehlin)  wir  aach  aniere  HitCbellnnf  wtedeif»bea.  Die  Niini«n  Uer  SavojiMhen  Coa- 

•tractenre  sind  un»  nidit  bekannt. 

Oudbaek  4.       Buenbabn-Teckuili.    V.  35 
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Zum  Zwecke  der  Kcgiilirung  der  Schnelligkeit  der  Uber  loOO  Kilogr.  wiegenden 
Stämme  befand  sich  bei  der  oberen  Station  eine  senkrechte .  sieh  zwischen  Stützen 
drehende  Walze.  Ueber  diese  Walze  lief  ein  leichtes  Drahtseil,  welches  mit  einem 
Ende  an  dem  mittelst  Rollen  zu  transportirenden  Stamm  befestigt  wurde,  währeud  aiu 
anderen  Ende  die  leeren  Rollen  durch  das  Gewicht  der  herunterfabreoden  Lasten  hin- 
auf befördert  wnrdttn,  und  zwar  an  einem  dünneren  DrahtaeÜ^  welches  neben  dts 
CHeiflseil  gespannt  wnrde.  An  die  Tertieale  FrietionBwalxe  worden  xwei  WindjQOgd 
befestigt,  welche  durch  ihre  Schwere  aafönglich  vertical  hingen,  sieh  aber  bei  der 
Bewegung  öffneten  und  so  den  Gang  regulirten,  eine  Einrichtung ,  welche  ba  dss 
scgenannten  Bremsbergen  öfters  in  Anwendung  kommt.  Diese  Walze  wurde  ausser- 
dem mit  einem  Brenishebel  versehen.   Die  Drahtseile  wurden  durch  Rollen  unterstützt. 

Die  üben  erwähnte  Savoyische  Seilriese  soll  sich  M)n  der  Schweizerischen  in 
Trabach  dadurch  unterschieden  haben,  dass  dort  zwei  parallele  Gleisseilc  in  3  Meter 
Entfernung  von  einander  gespannt  waren,  so  dass  abwechselnd  das  eine  zum  Henin- 
ter&hren  des  Holzes  mittelst  Rollen  und  das  andere  zum  Heranf&hren  der  leeren 
Rollen  benutzt  werden  konnte.  Diese  Seilbahnen  waren  1200  Ifet.  lang  und  unter 
einem  Winkd  von  27"— 34"  geneigt.    Die  das  Gleis  bildenden  Drahtseile  hatten 
im  Durchmesser  und  bestanden  aus  6  Bündeln  zu  je  7  Drähten  von  2,7"™  Durchm. 
Stutzen  mit  FUhrungsrollen  waren  in  Entfernungen  von  70  ])i.s  SO  Met.  von  einander 
angebracht.    Die  Drahtseile  wurden  oben  und  unten  mittelst  Wcllbäuraen  gespannt. 
Am  Fussc  dieser  Drahtseilbahn  befanden  sich  zwei  horizontale  drehbare  Walzen  aus 
Holz,  Uber  welche  das  Zugseil  geschlungen  war.   Ueber  diesen  Walzen  wurde 
2"|3  lange  verticale  Holzwalze  mit  zwei  Thnnmehi  von  3  Met.  Dorehmeaser  drehbar 
in  einem  festen  Gestelle  angebracht.  Die  eine  Trommel  wnrde  gebremst  und  tiNr  j 
die  andere  war  ebenfalls  das  Zugseil  geschlungen,  so  dass  auf  diese  Art  eine  Hemm-  ' 
Vorrichtung  gebildet  wurde.    Das  eine  Ende  dieses  Zugseils  wurde  am  herabgehen- 
den und  das  andere  am  heraufgehenden  Rollenpaar  angehängt.  Die  henmtertahrondc  j 
Last  musste,  um  das  Zug-  und  lleniniseil  zu  bewegen  und  die  leeren  Kolleu  hinaaf- 
zubefbrdem,  ein  Gewicht  von  wenigstens  600  Kilogr.  besitzen,  durfte  aber  andererseits  , 
nicht  tiber  1000  Kilogr.  wiegen.   Das  zu  diesem  Transport  geeignetste  Gewidrt  be>  ' 
trug  700  bis  800  Kilogr.,  und  es  konnten  damit  Gegeostinde  ron  80  bis  100  Kilogr. 
hinan%ezogen  werden. 

Die  Auslagen  für  Holzschlag,  Ausrüstung  und  Transport  nach  dem  Depot  be- 
trugen für  100  Wedel  7,20  bis  8  Mk.,  und  ftir  l  Cubikra.  Bauholz  4,80  bis  5,60  Mk., 
während  die  ersteren  sich  sonst  auf  10,40  Mk.,  die  letzteren  aber  auf  8Mk.  beliefen. 
Die  Holzsortimente  kamen  überdies  in  besserem  Zustand  auf  den  Stapelplatz  and 
wurden  in  Folge  dessen  bedeutend  besser  bezahlt. 

Bei  grösseren  Längen  würde  das  Eigengewicht  der  Baumst&mme  nicht  mehr 
genügen,  um  das  schwere  Zugseil  in  gehörige  Bewegung  zu  bringen.  Dieser  QiwbA 
und  der  Umstand,  dass  die  oben  besehriebeae  SaToyisehe  Anlage  wegen  der  doppel- 
ten  Seilbahn  unnöthig  theuer  zu  stehen  kam,  bewog  Herrn  König,  die  Drahtseibiese 
im  kleinen  Schlierenthale.  Kanton  ünterwalden,  welche  im  Jahre  1870  gebant  wurde 
anders  anznleiren.  Diese  Riese  hatte  2U)0  Met.  Länge  und  diente  zur  Ausiiuf/niiir 
des  etwa  KUXiMet.  Uber  Meeresspiegel  gelegenen  Finsterwaldes,  welcher  bi.s  dabin 
nicht  ausgenutzt  werden  konnte.  Um  unter  diesen  Umständen  die  erforderliche  Lci- 
stungsAlhigkeit  zu  erzielen,  theilte  man  die  ganze  Strecke  in  zwei  Hälften  und  er- 
richtete in  der  Mitte  eine  WeehselBtation.  Oben  befindet  sieh  eine  fireniee.  Die  Bahs 
der  Biese  bebteht  aus  einem  einzi^^n  Drahtseile,  auf  dem  zn  gleieher  S&eit  die  bekdeneu 
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Rollen  binnuter  und  die  leeren  hinaafglciten  Auf  der  Mittelstation  werden  sie  durch 
daselbst  angebrachte  Arbeiter  gewechselt,  so  dass  sowohl  die  Ladung  als  das  leere 
Kollenpaur  den  Weg  fortsetzen  kann.  Zu  diesem  Zwecke  nehmen  die  Arbeiter  das 
leere  hinaufgehende  Rollenpaar  vom  Seile  weg  und  setzen  es  oberhalb  des  belade- 
neu wieder  auf.  worauf  durch  ein  Homsignal  den  Arbeitern  an  der  Bremse  das  Zei- 
dMO  sar  Fortsetzung  ihrer  Arbeit  gegeben  wird.  Zum  Wechseln  der  Wagen  in  der 
Mitte     ein  einfiusbes  GerOBfc  errichtet.    Einige  heiltun  fttbren  bie  inm  Drahtidl. 

Dieses  Sinei  an  der  Hittdstatioii  kann  aaeh  selbetthitig  eingeriehtet  werdeoi 
wenn  man  auf  der  Mittelstation  Uber  dem  Gleistril  S  (siehe  nebensIdieDde  Figor)  dn 
psnüleles  SeilstUck  s,  von  entsprechender 

lünge.  einlegt  nnd  dieses  mit  zwei  beweg-  ^* 
liehen  Weichenzimgen  (i  und  a'  vcrsielit.  Da- 
ki  mnss  mittelst  Federung  oder  Gegenge- 
wicbt  die  nntere  Zunge  a,  wenn  sie  uube- 
laden  ist,  TomHaoptgleis  AS'gen&gendabileheD, 
80  dass  ein  Ton  unten  hinanftoUendes  Bollen- 
paar freien  Dorchgang  findet.  Die  Zange  a  wird  von  diesem  Rollen])aar  leicht  auf- 
gehoben, während,  weil  sie  sonst  immer  geschlossen  liegt,  die  belasteten  Rollen  auf 
ihr  und  auf  dem  Nehenscil  gleitend,  die  untere  Zunge  in  die  punktirtc  Lage  a",  solange 
»ic  darauf  laufen,  bcruuterdi  ticken  und  dann  ihren  Weg  auf  dem  Hauptscil  furtsetzen. 
Der  Wagen  ist  in  nebenstehcudcr  Fig.  2  und  3  abgebildet. 

Fig.  2.  Fig.  3. 


Zwei  Rollen  Ton  ca.  280""  Darebmesser;  welche  mit  aasgebogenen  Hängeisen 
Ton  30""  aaf  30™  Tersdien  sind,  worden  in  einer  Entfernung  von  ea.  3"  von  dn- 
ander  anf  das  30""  Starice  SeUgleis  aafgelegt  und  der  an  transportirende  Stamm  mit- 
telst Ketten  anf  die  Hilngeisen  befestigt.  Damit  das  Ganze  einen  Wagen  bildet,  sind 
die  Hängeisen  mittelst  einer  ca.  3^4"  langen  Deichsel  miteinander  verbunden,  an 
deren  hinterem  Ende  ein  Haken  zum  befestigen  des  Hemmseils  angeschraubt  ist. 
Das  30"""  starke  Drahtseil,  welches  das  Gleis  l)ildete,  bestand  aus  ü  BUndeln  zu  je 
6  Drähten,  von  je  3"""  Dicke.  Jedes  BUndel  war  mit  einer  Uanfseele  versehen.  Das 
Gewidit  betrug  2,5  Kilogr.  per  laufd.  Met.,  und  im  Oansen  S200Kilogr.  EinKilogr. 
Instete  56  P%. 

3»» 
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Zam  Tragen  des  Gleisseiles  gebrauchte  man  Stutzen  verschiedener  Constmc- 
tionen,  von  welchen  eine  nachstehend  in  Fig.  4  n.  5  abgebildet  ist.  Ein  solide  befe8tig;ter 
horizontaler  Balken  trägt  an  seinem  vorderen  Ende  ein  mittelst  starker  Schrauben  fest^'e-' 
halteues  bogenrOrmiges  StUck  Eisen  von  ca.  500"""  Länge  und  lo""'"  Breite.  Dasselbe 
ist  oben  mit  einer  Rinne  von  30""°  Breite  Tersehen,  in  welche  d-dn  Drahtseil  liegen 
kommt.  Zwei  flaehe  «Berne  Binder,  welobe  uiten  mittelst  Sohnnbe«  imd  Mitten 
angesogen  werden,  halten  das  Seil  und  das  bogenfttrmige  Eisenstttek  fest  sosammeo. 


Bei  anderen  Stützen  ruht  das  Drahtseil  einfach  auf  dem  Kaude  einer  ca.  l""  langen 
eichenen  Bohle,  auf  der  es  dureh  Bänder  befestigt  ist. 

Kolleu  eignen  sich  in  diesem  Falle  dnrchaiiB  nicht  zom  Tragen  des  Seiles, 
indem  es  beim  Riesen  su  stark  geschlendert  wird. 

Das  obere  Ende  des  Gleisseiles  wurde  an  BanmstSmmen  befestigt  und  das  untere 
Ende  auf  eine  an  zwei  Bäumen  befestigte  horixontale  Walze  von  1,2"  L&nge  und 
0,5"'  Durehmesser  aufgerollt.  Diese  Wahe  war  um  eine  60™  starke  eiserne  Aehse 
drehbar  und  mit  starken  eisernen  Reifen  be8chlac:en,  in  denen  eiserne  Haken  ange- 
bracht waren.  Mittelst  Ketten,  die  an  diese  Haken  angehängt  und  um  die  Walze 
geselilun;;;en  waren .  konnte  dieselbe  durch  zwei  mächtige  Hehebännie  gedreht  wer- 
den, zu  welcher  Manipulation  man  sich  in  der  Kegel  zweier  FiaschenzUge  bediente, 
die  man  an  den  Enden  der  Hebel  anspannte. 

Die  Hemmseile,  welche  zur  Regnlirung  der  Geschwindigkeit  diwten ,  mit  der 
die  Lasten  am  Gleis  hinunter  gleiteten,  nnd  welche  sogieidh  auch  den  leeren  Wagen 
wieder  herao^EOgen,  hatten  per  lauM.  Met.  ein  Gewicht  von  0,16Eüogr.  nnd  kosteten 
40  Pfg.  per  Kilogr.  Jedes  von  diesen  bdden  Seilen  hatte  ca.  1200"  Linge,  bei  einem 
Gewicht  von  ea.  190  Kilogr.,  und  war  mit  einer  Bremsvorrichtung  verseben.  Die 
Bremsen  wurden  ans  zwei  in  Kähmen  von  soliden  Balken  festgehaltenen  Walzen,  Uber 
welche  das  Seil  gleitete,  gebildet,  indem  die  Bewegung  mit  Httlfe  von  Hebeln  ge- 
hemmt werden  konnte. 

Bei  beiden  Maschinen  waren  z.wei  Mann  zur  Bedienung  nüthig,  von  denen 
jedoch  nur  der  eine,  während  des  Hinnntergleitens  der  Last,  fortwfihrend  am  Hebel 
stehen  musste.  Nur  wenn  die  Ladung  ttber  Stellen  mit  besonders  starkem  GefUle 
C^dtete  nnd  namentlich  das  Hemmseü  grOsstmitheils  auf  der  Seite  der  Ladung  sieb 
befand ,  musste  auch  die  zweite  Rolle  durch  den  anderen  Arbeiter  gehemmt  werden. 

Am  besten  konnte  man  eine  Last  von  COO^Kilogr.  transportiren ,  obwohl  man 
bis  zu  1000  Kilogr.  schwere  Baumstämme  herunterschaffte.  Bei  Ladungen  von  weni- 
ger als  ino  Kilogr  war  die  Last  nicht  schwer  genug,  um  den  leeren  Wagen  mit  dem 
liemmseil  wieder  hinauf  zu  ziehen. 

Das  Zugseil  wurde  durch  hölzerne  Wellen  unterstutzt,  welche  in  ziemlich  kurzes 
Zwischmräumen  angebracht  waren. 

Was  den  Betrieb  anbelangt,  so  waren  zur  Bedienung  dieser  Biese  11  Maos 
erforderlich,  welehe  tSglieh  24  Mk.  Lohn  erhielten.  Bei  der  oberen  Station  beiluden 
sich  3  Hann,  zwei  zum  AufhUngon  des  Holzes  am  Wagen  und  einer  an  der  Brems- 


Hg.  4. 


Fig.  5. 
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rorriditiiiig,  weloher  nOliilgvnftnt  noeh  von  einem  Arbeiter  dieeer  Groppe  nntersttttit 
mfdeo  konnte.   Je  zwei  Mann  waren  nöthig  an  den  beiden  Orten,  wo  die  WagMi 

anf  dem  Seile  ^'ewechselt  wurden,  nnd  je  zwei  befanden  sich  bei  der  unteren  Br^S- 
Station  am  unteren  Heilende  Ein  Aufseher  besorgte  die  Bewachung  der  ganzen  An- 
lage sammt  der  hiilzernen  Kollbahn  und  der  Holzerei -Arbeiten.  Alle  Reparaturen, 
■nd  selbst  das  Zusammenflechten  des  gerissenen  Drahtseils,  konnten  von  den  Arbei- 
tern aosgeführt  weiden. 

Alf  dem  DrahtwH  konnten  tlglieh  20  Lasten  4  600  Kilogr.  truwportirt  werden, 
alio  en.  12000  Kilogr.  oder  18  Cobikm.  Holz.  Kau  hat  die  Transportkosten  per 
Cnbikm.  zn  Mk.  2,16  angeschlagen. 

Die  grösste  Spannweite  des  Gleisseiles  betrug  anf  einer  Stelle  540"«  bei  einer 
B»be  von  80". 


Zo  den  Riesen  können  wir  anefa  alle  die  von  Dttoker'seben  Drsht-  nnd  Seil- 
bahnen reehnen.  Die  eisten  Versnehe  dieses  nm  die  Entwiekeinng  sokher  Transport- 
mittel so  wdienstvoUen  Ingenieurs  datiren  ans  dem  Jahre  1861  nnd  worden  zn  Bad 

Oeynhausen  und  zu  Hochum  ausgeführt. 

Die  Drahtbahn  zu  Osterode  u  Harz     wurde  im  Jahre  1S71  p;cl)aut  und  diente 
zum  (Jypstransport.    Ein  einziges  Kundeisen  von  2(j""°  htärke  und  11 7'"  Lange  wurde* 
aus  einzelnen  Stticken  auf  der  Feldschmiede  zusammen  geschweisst  und  ü  bis  12"' 
hoch  Uber  das  6ösethal  gespannt.    Als  Fördergefässe  dienten  hölzerne  Kasten,  von 
1"  L&nge,  420""  Breite  oben  nnd  445""  Breite  nnten,  welehe  mittelst  je  swei  doppel- 
spuiger  darüber  befindliehsr  Bollen  von  314""  Dnrehmesser  anfgehlagt  wurden.  Das 
Drghtgleis  wurde  dnrch  einfache  Holzgertiste  in  6  bis  20"  Entfemnng  nntersttttat  und 
war  oben  im  Gypsfelsen  einiaeh  verankert,  während  das  antero  Ende  mittelst  einer 
Erdwinde  gespannt  wurde,  an  deren  Trommel  ein  StIW-k  Dra)it.«cil  als  Fortsetzung 
des  Drahtgleises  aufgewunden  war.    Zwischen  den  beiden  letzt^^n  Stützen  hing  ausser- 
dem ein  aus  HteinbeKistun};  gebildetes  Spaniijrewieht.  Die  Wagen  erliiolten  bis  "2r)( i  Kilogr. 
LtaduDg  uud  liefen  von  selbst  herunter.  Mit  dem  letzten  Wagen  lief  ein  dUuuer  liaul- 
alnok  hinüber,  an  welchem  die  entleerten  Geftsse  wieder  hinaufgezogen  wurden.  Dia 
HOhendüEnrenx  swisehen  der  Lade-  und  Entladestelle  betrug  6".  Die  Anisgekosten 
betrugen  5,61  Hk.  per  laufd.  Met. 

Im  Jahre  1872  hatte  Herr  v.  DUcker  eine  doppelspurige  200*"  lange  Seilbahn 
zn  Metz  aufgestellt,  welche  TjO™  Steigung  besass  und  mittelst  einer  zehnpferdigen 
Maschine  continuirlich  arbeitete  .  es  waren  immer  20  bis  ^50  beladene  \\'a,i:en  ä  250  Kilogr. 
Ladung  im  Gange,  und  es  wurden  im  max.  2b0  Tonnen  per  Tag  gelürdert.  Die  ganze 
Anlage  kostete  (iUUüU  Mk. 

Zeichnungen  des  v.  Dttcker*Bcheu  äystemes  sind  auf  Taf.  LXXXII,  Fig.  13 
bis  19  (nach  dem  WeltaussteUungs-Beiiehte  des  Herrn  F.  Rziha,  I.  Bd.  p.  280]  ge- 
geben. 

Fig.  17  zeigt  eine  Transportbahn,  deren  Wagen  (Fig.  IS  u.  19  demjenigen  von  den 
oben  beschriebenen  Holzriesen  ähnlich  sind.  Das  RoUengehilngc  ist  abgebogen  und  mittelst 
einer  Deichsel  verbunden,  und  so  auf  dem  endlosen  Treibseil  mittelst  eines  Domes 
aufgesteckt,  dass  es  sich  leicht  ein-  und  aoshäogen  lässt,  am  von  dem  TVeibseil 


S)  Siehe  u.  a.  Orgao,  1872. 
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entweder  mitgenommen  zu  werden,  odw  nun  Stillstand  zu  kommen.  Fig.  15  u.  16  zeigt 
ein  I'iojeot  zum  Personentransport:  und  dass  diese  Einrichtung  fllr  eine  sehr  geringe 
Frequenz  unter  lhii>:t:inden  [)a8i?en  kann,  beweisen  verschiedene  zu  iihiilichcn  Trans- 
porten bei  verschiedenen  Anhigen  ausgeführte  Seilbahnen,  beispielweise  das  Scilbahu- 
traject  bei  der  bekannten  Turbinenanlage  in  Schaffhansen  in  der  Schweiz,  welches, 
wenn  wir  nieht  irren,  sogar  schon  Xlfter  iat,  als  die  AosfUhrungen  des  Herrn  Dlloker. 
Die  Bahn  an  Sehaffhansen  ist  jedoch  horisootal,  nnd  selbBtrerstlndlicli  rnttütaB  bei 
Gefällen  gute  Fangvorrichtungen  vorhanden  Bern,  Trolideni  liesee  sieh  der  Gefohr 
des  Reissens  des  Seilgleises  kaum  vollständig  ausweichen,  nnd  es  mitssten  ftlr  alle 
Fälle  Sicherheitsseile  angebracht  werden.  — Fig.  t4  zeigt  dnen  Eisenbahnwagen  mit 
Doppel-Seilgleis. 


Von  Siteren  Bahnen  ühnlieher  Bauart  fahren  wir  hier  noch  eine  Drahtseil- 
riese in  Olear-Oreek-Oonnty,  Gebiet  Oolorado  (Amerika),  an,  welche  seit  deu 

Jahre  1868  im  Betrieb  ist«)  Dieselbe  ist  von  G.  W.  Cypher  in  Canibertville  fllr 
ein  dortiges  Silberbergwerk  erbaut  und  besteht  aus  2  Seilen  von  28'"'°  Durchmesser, 
welche  auf  eine  Spurweite  von  2",  13  gespannt  sind.  Oben  sind  dieselben  verankert 
und  werden  dann  über  einen  l™,  17  hohen^  Thurm  hinwe;jr  in  stark  {,'eueigter  Lage  in 
das  Thal  hinab  geführt.  Au  Stellen,  welche  am  meisten  vor  La\  inen  geschützt  sind, 
•wurden  diese  Gleisseile  in  Entfemongen  von  70  bis  1 12"*  gestutzt.  Die  Stutzen  tragen 
gnsseisenie  Sittel,  a«f  wdehen  die  Gleis-Drahtseile  so  anfliegen,  dasa  die  Bollen, 
mittelst  welcher  dfie  kleinen  FQrdeiwagen  anf  diesem  Gleis  laofen,  beim  Passiras 
nicht  behindert  werden.  Am  unteren  Bahnende  sind  beide  Gleissdle  mittelst  Keila 
befestigt.  Man  wollte  durch  Nachtreiben  dieser  Keile  die  Seilspannung  reguliren,  wsi 
wahrscheinlich  in  diesem  Fall  nicht  ausreichend  war.  Die  Dralitseilc  sind  dort  an 
einem  eisernen  (Querträger,  der  anf  einem  '.)'", M  hohen  Thurm  ruht,  verankert,  uud 
dieser  Thurm  ist  durch  2  Spannseile,  welche  nach  einem  grossen,  mit  Steinen  getllllten 
Hoizgerttste  abwKrts  flihren,  vor  Umsturz  gesichert.  —  Die  8—10  metrische  Centner  Erze 
fiissenden  Wagenkasten  sind  gaas  ans  Eisenblech  hergestellt  nnd  hingen  an  je  iwä 
Bollen  von  330""  Dnrehmesser,  deren  Abstand  von  Mitte  an  Mitte  2",74  betrigi  Die 
sora  Aufliängcn  des  Wagenkastens  dienenden  Hängeisen  sind  ungleich  lang,  danut 
der  auf  der  stark  geneigten  Drahtseilbahn  gleitMide  Wagen  stets  horizontal  bleibt, 
nnd  es  sind  diese  Tlänireisen  mittelst  sehmicdeisernor  Köhrenkreuze  versteift.  Die 
beiden  Gleise  dienen  abwechselnd  zum  Hinauf-  uud  lleninterfahren,  zu  welchem  Zwecke 
sich  auf  jedem  eiu  Wagen  befindet  und  diese  beiden  Wagen  mittelst  eines  Uber  eine 
oben  befestigte  Horizontalscheibe  vou  '  Durchmesser  geführtes  Zugseil  mit  ein- 
ander Terbnnden  sind,  so  dsss  der  beladene  Wagen  den  leeren  hinanfoieht  An  der 
Horizontalseheibe,  welche  in  dem  obeien  Thnrm  liegt,  ist  das  Zngseil  mit  Hülfe  eini- 
ger Spannrollen  gekreuzt,  nnd  iSsst  sich  dieselbe  mittelst  einer  Handbremse  bremsen. 
Die  beiden  W^agenkasten  sind  ausserdem  durch  ein  Spannseil  auch  auf  der  unteren  , 
Seite  mit  einander  verbunden.  Dasselbe  ist  Uber  eine  im  unteren  Thurm  in  beson- 
deren (ileitralimen  anfrebrachte  Spannrolle  geschlungen.  Durch  diese  Anordnnnir  wer- 
den die  Seiiwankun^'en  des  schwer  beladencn  Erzwagcns  bedeutend  vermindert.  Die 
beiden  Laul'seile,  nämlich  das  oben  gelegene  Zugseil  und  das  unten  gelegene  Spauu- 
seil,  wurden  dnrch  IKngs  der  Bahn  augebrachte  Köllen  getragen. 


«}  Im  Oij^  1872,  p.  29  nach  Engineering  1871,  Mal. 


Digitized  by  Google 


VI.  ScBWJOiBiirDB  Draht-  omd  Sbilbahnbn. 


551 


Ein  etwas  complicirtes,  aber  wobl  durchdachtes  Beispiel  einer  Drahtsei  1rie.se 
aus  neuer  Zeit  giebt  die  schwebende  Bahn  bei  Minden,  welche  Herr  B;uimeit*ter 
Mülle  construirt  und  uuRfceftlhrt  hat.  ^)  Diese  Bahn  dient  zum  Steiiitrau.sport  der 
beiiu  Dorfe  Häverstädt  bei  Minden  gelegenen  bteiubrUche  und  fuhrt  von  deuäelbcn 
ao  das  ea.  1300"  entfernte  Wesemfer,  an  welchem  Lagerplätze  enriolitek  sind,  ao 
dais  man  die  Sieine  entweder  anf  der  Weser  fenehiffeiij  oder  per  Aehse  anf  der 
Staisse  weiter  fiJureii  kann.  Die  Stembrttolie  befinden  sieh  swar  in  einer  Höhe  m 
140  bis  150"  über  dem  Nirean  der  Weser;  ein  directes  Riesen  ist  aber  dennoch  nicht 
thunlich,  indem  ein  Bergriloken  Ton  183"  Höhe  («ber  dem  Wesemiyeatt)  znerst.ttber- 
aehritten  werden  mass. 

Das  Profil  und  die  Situation  dieser  Steinriese  ist  aus  Fig.  1  u.  2,  Taf.  LXXXII 
ttwhtlich.  Auf  der  ganzen  Seilbahnstrecke  von  A  bis  F  sind  zwei  parallele  Seilgleise 
i»  1,3"  Entfernung  gespannt,  während  die  Fffrdemng  bis  A  and  von  F  weiter 
■tttelst  Boübabnen  bewirict  wird. 

Das  OsÜiche  Seiljg^ms  ist  stärker  nnd  dient  anm  Fahrm  too  bdadenen  Wagen, 
während  aaf  dem  westUehen  Gleis,  welches  schwächer  gehalten  ist,  die  leeren  Wagen 
zartick  gezogen  werden.  Die  Strecke  A  F  besteht  ans  drei  Seilbahnen,  von  denen 
die  beiden  ersten,  nämlich  von  A  bis  Bremse  /  und  von  da  an  bis  Bremse  //,  dnreh 
Vermittelung  der  Brems-  und  Kuppelvorrichtung  in  /  miteinander  arbeiten  kfinnen,  so 
dase  die  au  der  zweiten  Strecke  iierabfahreude  Last  eine  andere  entsprechende  Last 
TOB  A  bis  zur  Bremse  /  hinaufschleppt. 

Die  Uängewagen>  in  denen  ausschliesslich  Bruch-  und  Quadersteine  gerordert 
TCiien,  sind  in  naohstehenden  Flg.  6  n.  7  abgebildet  nnd  bestelie&  ans  dem  eigent- 
ttte  iweirildrigen  Rollwagen,  anf  welehen  die  2"  langen  nnd  1"  breiten  Bohlen- 


Fig.  0. 


Vm  natitrlieher  OrOsse. 


Hg.  7. 


tafeln,  welche  zur  Aufnahme  der  Last  dienen  ,  mittelst  Ketten  hängen.  Die  beiden 
Hängeisen  Ä,  welche  an  den  Hollenzapfen  befestigt  sind,  werden  mittelst  einer  2"" 
laugen  Deichsel  </  verbunden,  und  an  den  \  crbindungs.stellcn  befinden  sich  die  zum 
Liuliüngen  eingerichteten  Zughakeu     so  dass  sie  durch  diu  Dciciiscl  geschlitzt  sind. 


5)  Sch\v(  l).-ii(l('  Huhn  bei  Minden ,  zum  Stcintrunsport  »her  den  Rflcken  des  Wesergebir- 
ges bis  zum  Weserufer ,  dargestellt  vom  Erbauer  W.  Mülle,  bauuaittter.  Leipzig,  G.  Knapp, 
Tcriagsbadihandlung.  1877. 
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An  den  HttogeiMii  sind  Ketten  c  angeschwcisst,  in  welche  sich  du  Ti  agkasten  mit- 
telst anderer  Ketten  einhängen  Iftsst.  Die  äusseren  Rahmen  dieses  1  rn^^kastenB  sind 
mit  Eisen  beschlagen,  welches  in  vier  Haken  /  ausiläaft.  Diese  Uaken  dienen  zum 
Aufhängen  des  Tnigkastens  n  auf  den  Koilenwagen. 

Zum  Einhängen  des  Zugseiles  in  die  Zughaken  dient  die  nebensidiend  abge- 
bildete Einrichtung. 

Ein  SeUwagen  wiegt  200  Eilogr. 

^''^  ^-  nnd  bekommt  1050  KOogr.  Belastnng,  ob- 

y,o  DAtUrlichor  Grösse.  ^^^^j,        ^^^^^  ^^j^^        ^-^^^  j^il^,^^ 

berechnet  wurde.    Eine  Last,  deren  Ge- 
wicht eine  Tonne  bedeutend  Ubersteigt, 
zieht  niinilich  das  {Seil  bei  Station  444 
(Taf.  LXXXii,  Fig.  Ij  derart  herunter, 
dass  seine  Steigung  nicht  mehr  hinreicht,  damit  der  berunterfahrende  beladene  Wagen 
einen  leeren  liinanf^iehti  wttbrend  wieder  eine  kleinere  Ladung  nicht  genügt,  mn  von 
C  gegen  D  heranterfahrend,  einen  beUdenen  Wagen  von     aas  hinauf  an  aiehen. 

Die  Seilgleise  werden  durch  entsprechend  angehängte  Gewicbtskasten  gespannt, 
während  die  Zugseile  mittelst  besonderer  Bremsvorrichtungen  gehandhabt  werden. 
Dieselben  sind  in  ihrer  einfachen  Form  aus  zwei  Uber  einander  hetindlichen  Seil- 
scheiben gebildet,  über  welche  das  Zugseil  in  der  aus  der  nebenstelieudeu  Skizze 
ersichtlichen  Weise  geschlugen  istj  die  Welle  der  unteren  Seilscheibe  enthält  zugleich 

«ne  Bremse  nnd  ein  Zahnrad,  in  welches  ein  mit  einer  Kurbel 
Fig.  9-        versehenes  kleines  Getriebe  eingreift.  Mittelst  dieser  Yorriil- 
tnng  kann  man  sowdd  die  Bewegung  hemmen,  im  Falle  dar 
Ueberscfanss  der  bewegenden  Kraft  zu  gross  sein  sollte ,  oder 
man  kann,  im  umgekehrten  Falle,  mittelst  der  Kurbel  nach- 
helfen. Am  herunter  fahrenden  Zug:Keilende  wird  der  beladeuc 
und  am  beladcueu  der  leere  Wagen  angehängt.   Eine  derartige 
Bremsvorrichtung  steht  bei  Station  543  Taf.  LXXXII,  Fig.  5  u.  G). 
Die  Bremsvorrichtnng  bei  Station  45  hat  dagegen  eine  complicirtere  Aufgalie. 
Es  dnd  dasdbst  swei  unter  einem  stumpfen  Winkel  sieh  schneidende  Bewegungen 
derart  zu  Tcrbinden,  dass  eine  von  C  gegen  D  herunter  fidiraide  Ladung,  ausserdem, 
dass  sie  einen  leeren  Seilwagen  von  D  g^n  C  hinau&ieht,  zeitweise  und  nach  Be- 
darf die  für  das  Zugseil  A  ö  bestimmten  Seilscheiben  mit  einer  Geschwindigkeit  iu 
Bewegung  setzt,   welche  die  Hälfte  ihrer  eigenen  Oosclnvindigkcit  beträgt.  Beide 
Scheibenvorrii'htungen  müssen  daher  beliebig  verkui)i(elt  und  gelöst  werden  können, 
wa.s  mittelst  eines  durch  einen  Hebel  verschiebbaren  eoniseheu  Getriebes,  dessen 
Ucbersetzuugäverhältuiss  1  :  2  beträgt,  erzielt  wird.    Die  Achsen  der  couisuheu  iväücr 
sind  senkrecht  zu  den  Ebenen  der  Seilscbeiben,  also  auch  zu  den  an  diesem  Orte  skl 
schnddenden  Richtungen  der  beiden  Seilbahnstrecken. 

Im  üebrigen  besteht  diese  oombinirte  Brems-  und  Seilseheiben- Vorriditung  su 
ZWtt  einfachen  unter  dem  cntsprcrln mlcn  Winkel  am  gemeinschaftlichen  Gerüste  a 
einander  gestellten  Vorrichtungen  der  oben  beschriebenen  Art,  welche  nur  eine  Bremse 
und  eine  Kurbel  zum  Nachhelfen  besitzen.  Die  beiden  dem  Seilzug  zwischen  A  u.  C 
gehüreuden  Seilscheiben  sind  grösser,  als  die  beiden  anderen,  und  sind  mittelst  Zaiiu- 
räder  mit  einander  derart  verbunden,  dass  sie  sich  stets  mitcinauder  bewegen  mlissen,  •  , 
wodurch  die  Seilreibuug  an  der  getriebenen  Scheibe  vollständig  ausgenutzt  wird.  Dieas  i 
Einrichtung  ist  Fig.  7  u.  8,  Taf.  LXXXII  abgebildet. 
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Fig.  10. 


Die  CoDßtrnction  der  Stutzen  und  Böcke,  welche  die  Spanngewiohte  der  Seil- 
grleise  halten,  sind  aus  den  Fig  3  u.  4  und  0—12,  Taf.  LXXXII  genügend  zu  erKchen: 
wir  machen  nur  auf  einige  Details  uufmerksam.  Bei  der  Stütze  in  Station  ~  148,0 
ist  ein  horizontales  VerbiDduugsstUek  iu  e  angebracht,  welches  den  auf  der  iiullbahn 
nirttckpraltondeD  Wagen  ngMeh  als  Baffer  dient  —  Bei  den  Stiltaen  Stat.  —61 ,5  +  31 
nnd  +  588,5  befindet  sieh  am  £nde  de«  GleieaeUes  ein  Wirbel  p,  mittelat  denen 
das, Seil,  wenn  die  Drabte  sehen  abgenntat  werden,  ein  wenig  gedrebt  werden  konnte, 
wat  frieehe  Laufflächen  sn  Ueten. 

Die  Unterbrechungen  der  drei  verschiedenen  Seilhahnstrecken  wurden  mit  festen, 
ebenfalls  von  Böcken  getracroiion  Schicnenglcisen  ausgellillt,  deren  Schiene  ans  Rund- 
eisen besteht  und  in  der  nchciiHtehend  al)gebildeten  Weise  gelagert  ist.  Aul  diesen 
Zwiscbengleiseu  werden  die  KoUeuwageu  bis  zur  näch- 
sten Seilbahnstredte  fortgeschoben. 

Zar  Fttbnmg  der  Zagseile  dienen  1"  lange  Eieben- 
wal«en  von  15  bis  80"  DarebmesMr.  Der  Umstand, 
dass  der  volle  Wagen  auf  dem  östlichen,  der  leere  hin- 
gegea  auf  dem  in  1,3  Meter  Entfernung  parallel  ge- 
legenen westlichen  Gleis  liiuft,  dass  daher  nach  vollen- 
deter Tunr,  das  hetretTende  Zugseil,  welches  unter  dem 
östlichen  (ileis  herunter  kam,  sofort  unter  dem  west- 
lichen Gleis  den  Rttekweg  machen  eoU,  erfordert  die  / 
aas  nebenstebendor  Skizie  ersiehtliehe  Anordnung  der  ^ 
Waben.    Zn  diesem  Zweeke  sind  die  Wafasen  ein 

wenig  seh  rüg  zur  Richtung  des  Zugseiles  gestdlt,  and  die  westHefaen  Wabns  liegen 
ein  wenig  tiefer  als  die  östlichen,  so  daas,  wenn  der  Zag  von  Norden  WLsh  Süden 

geht,  das  Seil  sich  von  selbst 

auf  die  östlichen  Walzen  auf-  Am»«'»'- 
.'^cliieht,  während  bei  der 
umgekehrten  Bewegungs- 
riditang  die  westKeben  Wal- 
sen Ton  ibm  eingenommen 
werden* 

Die  Bewegung  ge- 
schieht nun  nach  folgender 
Ordnung:  Das  zum  ITerab- 
schweben  bestimmte  Mate- 
rial wird  au  gewübulichen 
Bollbahnwageu  in  die  oben 
besebiiebeoen  nnd  abgebil- 
deten HolzkMsten  der  Seil- 
wagen geladen,  wobei  man 
bei  Bruchsteinen  noch  Seiten- 
bretter anwendet.  Diese  La- 
dung wird  bis  unter  das 

östliche  Seilgleis  geschoben,  um  den  l)cla(U'nen  Holzkasten  mittelst  der  daran  betind- 
lichen  Uakeu  /  an  ein  um  Seilgleis^  bereit  hängendes  Rollcupaar  aufzuketten.  Das- 
selbe htngt  an  dieeem  Orte  nnr  l'^S  Uber  der  Bollbahn.  MittelBt  einer  leiehten 
Brdwinde,  die  von  2  Mann  bedient  ?rird,  mnss  nnn  der  Holtkasten  bei  dem  Haken  p 


Fig.  12.  <;ruudriiw. 
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Fig.  6,  p.  551]  gefasBt  und  rückwärts  gezogen  werden,  wodurch  er  auf  dem  Seilgleis  iodie 
Höhe  rollt  und  von  selbst  zum  Schweben  kommt ,  so  dass  der  frei  gewordene  RoU- 
bahnwageii  fortgeschafft  werden  kann.  Wenn  auf  diese  Weise  ca.  10  Wilsen  aufj,'e- 
hängt  sind,  so  ist  das  Seilgleis  an- dieser  Stelle  beinahe  horizontal  und  wird  durch 
diese  Belastung  so  weit  heruntergezogen,  dais  die  Holzkftsten  bis  an  das  BoUbahngleis 
reiehen,  wihrend  die  Bollen  daroh  die  SeOBpiimiiii;  noeh  genügend  gehalten  weidet. 

Beim  riehtigen  Gange  befinden  sieh  nach  jeder  Pame  die  SeUwagen  an  fidgn^ 
den  Stellen :  Am  stärkeren  Seilgleis  hängt  ein  voller  Wagen  am  Gebirgsrücken ,  und 
ein  voller  bei  Stat.  565.  Auf  dem  westlich  gelegenen  schwächeren  Gleis  hängt  bei 
den  Stationen  7ü8,  565  und  am  Gebirgsrllcken  je  ein  leerer  Wagen.  Dabei  ist  lüe 
Bedienung  folgendermaasseu  vertlicilt:  Zwei  Mann  empfangen  im  Steinbruch  die  au- 
iaugenden  leeren  Wagen  und  befestigen  ausserdem  das  Zugseil  au  den  nächst  zum 
Fahren  bereit  hängenden  beladcnen  Wagen.  Anf  dem  Gebirgsrücken  sind  fünf  Ar- 
beiter. Dieselben  empfangMi  die  Ton  beiden  Seiten  ankonun«iden  beladoien  Wagen 
und  sehaflfon  sie  anf  dttr  fiut  adiwebente  Bahn  bis  snr  folgende  Sdlbahnatreeke« 
wediseln  die  Zugseile  und  bedienen  die  Brems-  and  Seilscheiben- Vorrichtung  /. 
Ausserdem  befinden  sich  je  zwei  Arbeiter  an  der  Brems-  und  Seilscheiben -Vorrich- 
tvng//  (Stat.  5431,  sowie  im  Thale  7A\m  Empfang  der  Ladungen  und  Abfertigung  der 
hinauf  zu  ziehenden  leeren  Seihvagen.  Andere  zwei  Arbeiter  schieben  die  l)eladeueii 
liüUbahnwageu  bis  an  die  Weser,  während  zwei  andere  gleichzeitig  die  leeren  Wageu 
zum  Seilgleis  zurückschieben.  Im  Ganzen  beträgt  daher  diese  Bedienungsmannschaft 
15  PoBtenj  welche  wihrend  des  gansen  Tages  behalten  werden  mttssen. 

Die  sSnuntMehen  an  den  Zugseilen  angehflagten  Wagen  müssen  anf  ein  gegs- 
benes  Zeieben  zu  gleicher  Zeit  in  Bewegung  versetzt  werden.  Wenn  nun  der  erste 
beladene  Wagm  bei  der  Brems-  und  Seilscheiben-Vorrichtung  (und  so,  gleicher  Zeit 
ein  leerer  Wagen  am  Steinbruch],  anlangt,  so  bat  der  beladene  Wagen  an  der  Bahn  CD 
schuu  den  dopiielteu  Weg  gemacht,  befindet  sieh  jedoch  erst  in  der  Mitte  dieser 
Strecke.  In  dieser  Lage  wird  der  letztere  Wagen  mittelst  der  lireuise  hei  /  festge- 
halten, und  es  wird  die  Kuppelung,  welche  die  beiden  hier  angebrachten  Zugseile 
xnsammen  arbeiten  macht,  gelöst,  so  dass  der  besagte  Wagen  seinen  Weg  bis  zu  der 
Brems-  und  Seilscheiben-Vorrichtung  bei  //  fortsetien  kann  and  seinen  leeren  Wa- 
gen bis  xnr  Brems-  und  Seilscheiben- Verrichtung  /  hinaafideht.  ünwisehen  mUMca 
die  Arbeiter  bei  A  die  angelangten  leoren  Wagen  dnrch  beladene  ersetzen ,  und  flür 
den  Fall,  dass  die  Zeit,  welche  bis  zum  Anhängen  des  von  J)  C  anlangenden  leeren 
Wagen  verstreicht,  nicht  genügen  sollte,  halten  sie  den  oben  erwähnten  Vorzath  von 
10  beladenen  \\'agen  bereit. 

Wenn  schliesslich  der  Seil  wagen  aniFusse  der  Seilbahn  angelangt  ist,  so  schieben 
die  dort  befindlichen  beiden  Arbeiter  den  zur  Weiterbeförderung  auf  der  liollbahu  bestimm- 
ten Bollbahnwagen  bis  unter  den  Seil  wagen,  wehsher  hier  so  tief  herunterhängt,  dasi  er 
den  Toigesehobenen  Wagen  berOhrt  Es  werden  beide  Wagen  sussmmen  yoigeschobes, 
bis  die  Ladung  auf  dem  RoUbahnwagen  vollständig  aufliegt  und  das  Bollenpaar  dei 
Seilwagens  losgemacht  werden  kann.  Dasselbe  wird  auf  das  Leerseil  Ubersetzt  und 
mit  einem  entleerten  Wagen  l)elastef,  um  mit  der  nächst  am  letzten  Seilbahnstrani; 
herunter  zu  rieseiulen  Ladung  wieder  hinauf  gezogen  zu  werden.  Bei  Brems-  und 
Seil8cheiben-\ Orriclitiing  //  angelangt,  wird  er  von  den  dort  ]Kistirten  beiden  Arbei- 
tern ausgehängt  uud  wird  au  das  Leerseii  der  mittleren  Öeilbahn.streck angehäugt, 
wo  er  mit  dem  niehsten  an  diese  Strecke  hemnter&hrenden  vollen  Wagen  bis  zur 
Brems-  und  Seilseheiben- Vorrichtung  /  hinaufgezogen  und  dort  wieder  gewecbMlt 
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wird,  um  sohliesslicli  bis  smii  Ansgaogtpimkte  A  gleichzeitig  mit  den  von  dort  hin- 
anfgezogenen  vollen  Wagen  gebracht  zu  werden.  In  dieser  Weise  wiederholt  sich  das 
Spiel  in  Zeit  von  H  hh  7  Minuten,  so  dass  stttndlich  8  bis  10  Wagen  vom  Ötein- 
braclie  bis  au  das  Weserufer  gcfaliren  werden. 

Die  Selbstkosten  dieser  Anlage  giebt  Herr  MöUeauf  19,000  Mk.  an  und  be- 
rechnet, mit  Voraassetzong  eines  vollen  Betriebs ,  die  Fdrderkosten  eines  Cabikmet. 
<^er  Mf  0,953  Hk.  und  diejenigen  ein«  Cabikmet.  Bniehstein  auf  0,590  Ifk. 

Bemerkenswerdi  ist  die  Netiiode,  deren  sieh  Herr  MOlle  rar  Beetimmniig 
der  Seilrerhaitnisse  bediente  vnd  nnf  welehe  wir  weiter  nnten  noeh  rarnekkommen 
werden. 

Die  Drahtseile  waren .  wie  folgt :  Das  Gleisseil  für  die  belasteten  Waj^en  war 
ein  Spiralseil  aus  23  Gussstalildrähten  von  4"""  Dicke,  23'""'  Durdini.,  25  Kilogr.  Gc- 
fficbt  per  laufd.  Met.  Das  Glcisseil  Air  die  leeren  Wagen  war  ein  Spiralseil  vom 
bertni  Holzkohleneisen  aus  18  Drähten  von  4""  Dicke  und  1,85  Kilogr.  Gewicht  per 
liiid.  Met.  Das  Zugseil  hatte  12,5»  Darebm.  nnd  bestand  ans  6  Litten  m  4  Ditth* 
tea  Ton  1,8**  Dieke.  Alle  diese  Drahtseile  waren  mit  dner  Htnfteele  versehen.  Das 
gn»s8tähleme  Spiralseil  mus^te  jedoch  bald  ausgewechselt  werden,  indem  einzelne 
L:e\i')ste  l^thstellen  za  langen  Abwickelungen  der  Drahtenden  nnd  somit  zu  öfteren 
üetriebflstOrongen  Anlass  gaben.  Naeh  eii^tthrigem  Gebraaehe  waren  aaf  dem  langen 


Fig.  13.  Flg.  14.  Fig.  15. 


Sdiglois  am  QosMtabl.  Zvgteit.  Seilgleis  au  Holskddeneiaen. 

'Stahläcile  von  Station  31  bis  444,6  nach  und  nach  It)  Lüthstellen  autgesprungeu. 
lüui  hatte  sieh  daher  vo'anlasst  gefunden,  dieses  Spiralseil  dmoh  Hinsnftgen  eines 
rionndswanxigsten  Drahtes  nnd  dnroh  Bildang  Ton  6  Lüsen  za  4  DrShten  in  ein  in 
ler  nebenstehenden  Figar  abgebildetes  Litwnseil  nmrawandeln»  bei  welehem  etwaige 

OrahtbrUche  keine  langen  Ablösungen  der  Drähte  zar  F<^  haben  konnten,  indem 
die  losen  Enden  durch  die  Litzendrehungen  gehalten  wurden. 

§  3.  Drahtbahneu  nach  Charles  Ilodgson.  —  Das  ursprungliche  englische 
Patent  von  Charles  Hodgson  trügt  die  Bezeichnung  A.  1).  ISi.S,  July  20,  Nr.  22S|, 
and  wir  erlauben  uns  absichtlich  diese  Bemerkung,  damit  es  jedem  Interessenten  er- 
leichtert sei,  sich  selber  ra  flberzengen,  dass  die  in  dieser  Specification  mitgetheilten 
A))bildangen  die  Grnndslltze.der  meisten  seitdem  gemaehteu  nnd  in  yersehiedenen 
Usdem  patentirten  Verbessemngen  bereits  enthielte.  Diese  Skizzen  sind  jedoeh  so 
primitiver  Natur,  dass  sie  heute,  nach  zehn  Jahren,  höchstens  noch  einen  historisdien 
Werth  haben.  Die  Specification  lautet  auf  »eine  Erfindung,  welche  darin  besteht,  dass 
man  Mineralien  und  andere  Lasten  in  geeigneten  Gewissen  mittelst  eines  /wischen 
zwei  festen  Pimkteu  gespannten  Seiles  derart  in  der  Luft  transjiortirt ,  dass  dieses 
täeil  in  verschiedenen  Zwischenpunkteu  unterstützt  werden  kann,  ohne  die  mittelst 
Bollen  darUberfahrenden  Wagen  zu  behindern,  dass  man  weiter  die  Bewegung  mittelst 
eines  endlosen  Seiles  bewirken  will  nnd  dass,  in  anderen  Fftllen,  dieses  endlose 
Treibseil  die  Wagen  allein  mitführen  nnd  tragen  son.i 
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Der  erste  praktische  VerBuch,  welchen  der  Erfinder  in  Richmond  anstellte  f., 
bestand  in  einer  kleinen  durch  ein  Pferd  betriebenen  Seilbahn.  Ueber  zwei  horizon- 
tale Trommeln  wurde  ein  endloses  Seil  ji^espanut.  Die  Trommeln  waren  möglichst 
einfach  an  HolzgerUsten  befestigt.  Bald  darauf  hatte  man  eine  solche  Bahn  in  Bar- 
don Hill,  Lcicestershire  ausgeführt.  Diese  Anlage  diente  zum  Steiotransport  zu  einer 
Steinquetsche,  befaofB  Schottergewinnmig.  Die  Bahn  war  4800"  lang,  besasa  s««i 
Cnrven,  beide  unter  30  Oiad,  und  worde  nüttelet  einer  transportablen  Dampftnaechiae 
von  14  Fferdekräften  betrieben,  welche  jedoch  in  der  Regel  mit  10  Pferdekräften  ge> 
arbeitet  hatte.  Die  Fördergefiisse  wurden  aus  Holzkasten  von  685"""  27  Zoll)  Läi^, 
170"""  19  Zoll)  Breite,  und  152"""  (G  Zoll  Tiefe  gebildet  und  koimteu  öO  Kilogr. 
JSteine  fassen.  Sie  wurden  mittelst  zweier,  behufs  Ausweichung  au  den  ÖeilstUtzen 
entsprechend  ausgebogencr  Flacheisen  getragen  und  hingen  an  dem  Treibseil  ur- 
sprünglich mittelst  eines  battels,  welcher  einfach  am  einem  Holzklotz  von  355"'" 
(14  Zoll}  Länge,  62'"  (ly^  Zoll)  Dieke  and  98"»  (3>/2  Zoll]  Breite  gebildet  wwde.  I 
Der  Wagenkaaten,  die  Hiageeisen  and  der  Sattel  bildeten  nrsprtinglidi  dn  atarres 
Syatem.  Der  Holaklota  bekam  anf  der  onleren  Seite  «uie  keilfbnnige  50»  (2  Zoll) 
tiefe  Rinne,  mittelst  welcher  er  sich  auf  das  Treibseil  fest  anklemmen  konnte. 

Bald  fand  man  jedoch,  dass  diese  Sattellagerung  nicht  genug  Sicherheit  bietet,  i 
und  brachte      beiden  Seiten  des  Sattels  Blechwangen  an,  um  ein  Heransapringen 
des  Seiles  zu  verhindern. 

Der  HauptUbulstaud  dieser  Einrichtung  bestand  aber  in  der  unbeweglichen  Ver-  I 
bindnng  des  Sattds  mit  dem  übrigen  Wagen.  Daa  Treib«  nnd  zugleich  Gleisidl  | 
konnte  nibnlieh  keine  gerade  Linie  bilden,  aondem  lanter  Seilonnren,  an  welchen  d« 
Sattel  entweder  hemnter  oder  hinanfiTahren  mneate,  so  dass  er  entweder  anf  den 
vorderen  Ende  fuhr,  oder  vom  sich  abhob,  und  daher  leicht  ein  Stillsteben  des  Wa- 
gens vorkommen  konnte.  Man  suchte  diesen  Nachtheil  dadurch  zu  beseitigen,  dam 
man  den  Wagen  an  einem  am  Sattelstllck  angebrachten  Bolzen  schwingen  liess,  so 
dass  er  sich  besser  den  Seilcurven  anschmiegen  konnte,  wodurch  ein  viel  ruhigerer 
Gang  erzielt  wurde. 

In  dieser  Richtung  entwickelten  sich  die  Hodgson'schen  Seilbahnen  weiter, 
and  schon  im  Jahre  1872  waren  33  solohe  Bahnen  für  die  Tersehiedensten  industri- 
ellen Tiaaaporte  aasgefthrt;  die  längste  war  in  Tralna,  Spanien.  Wegen  der  Udne- 
len  Anlagdcoeten  scheint  Hodgson  nnd  seine  englischen  Concarrentcn  die  Vereini- 
gung des  Zugseiles  und  des  Gleisaeiles  in  ein  einziges  endloses  Seil  den  ttbrigeo 
in  der  ursprtlnglichen  Patenfnahme  enthaltenen  Dispositionen  durchwegs  vorgezogen 
zu  haben.  In  Folge  dessen  wurden  auch  die  Hängewagen  viel  kleiner  gemacht  als 
bei  den  oben  besi)rochenen  Riesen  und  bei  denjenigen  Seilbahnen  mit  continuirlichem 
Betrieb,  bei  welchen  Gleis  und  Zugseil  gesondert  erscheinen. 

An  AaBweichstellen  nnd  beim  Fkssiren  starker  Curven  mttssen  die  SattelstSeke 
das  Sdl  verlassen  nnd  mit  besonders  angetotehten  BoUen  an  geeigneten  SdneaeB 
Uber  diese  Stellen  herttberlanfen,  eventnell  herttbergesohoben  werden,  bis  sie  wieder 
BXi  das  fortlaufende  Seil  gelangen  und  ihren  Weg  unbehindert  fortsetzen  können.  Dieses  j 
Detail  verursacht  viele  Schwierigkeiten,  und  wie  man  auch  die  Sache  anordnen  mag,  j 
80  kann  man  eine  Aendernng  der  gegenseitigen  Lage  des  Stüta-  und  SchwerpunktM  i 


Dies»!  tind  manche  der  folgenden  Mittliciltinp'ii  üImt  ITod^'son's  System  entneluBttB 
wir  einem  Aufsatze  des  Herrn  Uamil  ton  Weldoo  Teudred  in  den  V'erhandluugen  dee  SM* 
wSlNhea  Iiigenlesr^y«raiM.  1871,  Vol.  VII,  Nr.  4. 
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betm  Fassiren  solcher  Stellen  unmöglich  meiden,  ohne  die  Widerstände  ganz  bedeu- 
tend zu  vergrösserii.  Zuerst  hatte  man  an  der  Seite  der  Sattelstückc  kleine  Köllen 
an|;ehrapht,  welche  an  den  betreffenden  Stellen  durch  besondere  Schieneu-^leise  auf- 
gefangen wurden.  Diese  Köllen  wurden  entweder  auf  einer  oder  zu  beiden  Seiten 
der  Sattelstlicke  augebracht.  lu  deu  Holzschnitten  Fig.  1(> — IS  fiudeu  sich  solche 
HodgBon'selie  Sattelanordnongen  abgebildet.  In  den  einseitigen  Rollen  iit  eine  tiefe 


Fif.  le. 


Fig.  17. 


Fig.  18. 


4 

Sattd  mit  eiiiMitigea  Rollen.       natllrl.  €hrOMe. 

Kinne  eingcdrciit,  uud  es  wird  vou  au^seu  eiu  liuizeu  durch  Rolle  und  Sattel  ge- 
iteckt  und  mittelst  einer  Mntter  uf  der  anderai  Seite  angezogen,  dessen  heraos- 
ngendes  Ende  dieker  ist  als  der  Übrige  Theil  nnd  snr  AnfiDalune  der  Bolle  dient. 
Diese  Anordnung  ist  mit  bedeatenden  Sehwaiikuiigen  yerbunden ,  sobald  das  Sattel- 
atQek  vom  Seil  auf  ein  Äuswc  idi^rh  is  tiiiergeht,  indem  der  Sdiwerpnnkt  der  Last 


idoe  I.ajre  nni  den  Abstand 


<ier 


beiden  Kinnen  ändern  mnss. 


Deshalb  hatte  man  die  Sattel  mit  symmetnsehcn  Rollen  construirt.  Ein  solcher 
Sattel  ist  in  Fig.  19—21  abgebildet  uud  briugt  allerdings  grüssere  Stabilität,  aber 


PIg.  1». 


Fig.  30. 


Flg.  21. 


Sattel  mit  «ymmetrisohen  Rollen.   Vs  nstttri.  GHJme. 

anch  gTHsserc  Widerstände  mit  sieh.  Hier  hnhen  die  Seitenrollcn  keine  Kinnen, 
sondern  sind  g:latt  am  Umfang,  und  das  Ausweiehgleis  wird  aus  L Eisen  gebildet, 
welches  die  Köllen  in  der  Hahn  hält.  Je  zwei  Rollen  sitzen  auf  einem  gemeinschaft- 
lichen Bolzen,  welcher  zwischen  den  Rollen  stärker  gehalten  ist.  Zwischen  den 
Rollen  nnd  den  Sattelwangen  ist  dieser  Bolzen  mit  Gewinden  versehen  nnd  wird 
Toierst  mittelst  Hnttem  an  das  SattelstBck  fesigescbranbt,  worauf  die  Rollen  aufge- 
steckt und  mittelst  Vorlegscheibohen  uud  Splintengehalten  werden. 

Unter  Umständen  wurden  auch  blos  zwei  symmetrische  Rollen  in  Anwendung 
irrbraelit  und  drehten  sieb  in  diesem  Falle  um  den  Bolzen  des  Hängeeisens,  welches 
las  1  rans{)ort;refäss  trägt.  Diese  AuordnuQg  verursacht  aber  eiu  starkes  Schleudern 
und  starke  Kraftverluste. 

Eine  Verbesserung  der  besagten  Naebtheile  suchte  llodgson  durch  einen  später 
liuteuiirteu  Kluppeusattel  ^\  zu  erreichen.  Dieser  complicirtc  Doppel-Sattel  ist  in 
Fig.  19—21,  'Alf.  LXXXIV  abgebildet.  Zwei  einfache,  mit  einseitigen  Bollen  ver- 
wbene  Sattel «  nnd    sollten  mittelst  einer  TraTerse  drehbar  Terbnnden  werden;  in  der 


^1  EngUsehe  Speeification  A  D.  IS72,  0.  Febr.  Nr.  4  IS. 
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Mitte  dieser  Traverse  wurde  der  Waffen  nnf^rehanpen.  Unter  jedem  Hollcnbolzen 
wurde  ein  Paar  horizontaler  etwas  exeentrisclicr.  um  verticaie  Zaplcu  drelihanr 
Kluppen  k  und  k'  angebracht,  welche  so  geformt  waren,  dasB  sie  das  Seil  klcuiinco 
konnten.  Sind  nnn  diese  Daunen  oder  Kluppen  derart  excentriseh  geformt,  daas 
sie  sieh  dnroh  den  Widerstand  des  Wagens  beim  Anndien  festklemmen,  so  mm  es 
desto  sdiwerer  seuii  ein  Losknppehi  sa  bewirken,  denn  bei  jedem  Anhalten  des  Wa- 
gens mnss  der  Widerstand  nothwendiger  Weise  vergrössert  werden.  Ausserdem  er- 
fordert diese  Constmction  eine  grosse  Genauigkeit  in  der  AusfUhmng  nnd  kOonle 
z,  B.  bei  einem  reparirten  Drahtseil  kaum  gute  Dienste  leisten. 

Einfacher  sind  die  elastisclien  Sättel  von  Carri  ngton    .   welche  anf 
ucbeustchüiider  Fig.  22 — 24  ah^ubildet  sind.  Zwischen  den  Wangen  a  und  //,  Fig.  %\  sind 


Fig.  22.  Fig.  23.  Fig.  24. 

Via  natOrlieber  Oiflne. 


swei  Yiomkige  Gnmmikffrper  e  mittels!  der  Bolzen  h  befestigt,  weiebe  n^eieh  an 
ihren  ans  dem  Sattelsttlek  haransragoiden  Enden  die  Bollen  tragen.  Dieselben  nad 

einfach  aufgesteckt  und  werden  dnreh  Vorlagscheibchen  nnd  Splinten  am  Heransfallen 
verhindert.  Ein  ZwischenstUek  d  hält  die  Qnmmisättel  in  ihrer  Lage.  Sollte  der 
(Tuinnii  beim  Tiebraucli  erweichen,  so  kann  man  die  Sättel  um  ,90°  umdrehen,  am  io 
dieser  einfachen  Weise  frische  Sitzfläche  zu  beschaffen. 

Dieselbe  Construction  wurde  später  in  etwas  moditieirter  Weise  von  der  Wire 
Tramway  Company,  Lim.,  21  Grcsham  Street,  London,  in  Anwendung  gebracht.  lu 
Fig.  6-10,  T^f.  LXXXIV  sind  swei  Arten  dieser  Onmmi -Sittel  abgebfldet.  Bd 
Fig.  6 — 8  kommt  Gusseisen  und  Gummi  nnd  bei  Fig.  9  n.  10  Höh  nnd  Gununi  aar 
Anwendung. 

Wir  haben  absichtlich  dieses  Detail  etwas  ausführlicher  beschrieben,  weil  es 
einen  schwachen  Punkt  der  H odgson'schen  Seilbahnen  bildet  und  trotz  den  Be- 
mühungen ausgezeichneter  Construeteure  stets  ein  schwacher  Tunkt  bleibt. 

Zu  den  übrigen  Bostandtheileu  der  Seilwageu  übergehend,  l)emerkcn  wir,  dass 
die  Ilängeisen,  welche  mittelst  eines  langen,  durch  die  Mitte  des  Sattels  drehbar 
dnrchgesteekten  runden  Zapfens  an  demselbeii  hängen  und  so  gebogen  sein  mflsieB, 
dass  sie  den  Seilsttttien  und  Seil-Tragiollen  ausweichen  können,  aus  Flacheisen  m 
25«'"  auf  IG™  bis  40»"  auf        geformt  werden. 

Die  FSrdergefässe  werden  meistentheils  aus  Blechkasten  gebildet  und  hän- 
gen dann  so  auf  den  besagten  Hängeisen,  dass  sie  sich  leicht  kippen  lassen.  In 
Fig. 'Ifi— 21  f])ag.  T).')?  sind  einige  IIo  dgso n'sche  Scilwageu  abgebildet»  und  es  ist 
ihre  Constmction  aus  den  Figuren  genügend  zu  ersehen. 

Einen  wichtigen  Bestandtheil  bilden  ferner  die  Seil -Trag  rollen  ;Fig.  22 
—24,  Taf,  LXXXIV),  welche  310—  (15  Zoll)  bis  840""  (2  Fuss  0  Zoll}  erhalten  und 

•)  Enfflisolie  Speeifieatlon  A.  D.  1S73,  5»  pebr.  Nr.  427. 
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verschiedenartig,'  ;retormt  sind.  Die  Breite  der  Kinne  l)eträ^t  45'""  bis  55""".  Die  Tiefe 
riehtet  sich  nach  der  Seilstärke,  wird  aber  nur  wenig  grösser  als  der  Seildurchinesser 
gehalten,  indem  .sonst  die  Sättel  schieeht  Uber  die  Kolleo  fortkommen.  Die  Kinnen 
wenleB  nur  glatt  gemadit;  Venrndie  nufHokanalageB  fiUuten  ni  Icdneu  geuiigünden 
BflenUaten. 

Die  Sttttsen  weiden  in  der  Begel  am  Holz  gebaut  nnd  bestellen  dann  ans 

mehreren  Balken,  welche  man  jochartig  zusanimenntellt  nnd  oben  mit  Qnerbalken  zur 
Aafnabme  der  TragroUen  Tersiebt.  Solche  Joche  werden  je  nach  der  örtlichen 
Ijige  3  bis  30™  hoch  f^emacht,  und  wenigstens  1"  in  die  Erde  einp;egraben.  Die 
hölzernen  Querbalken  brauchen  selten  eine  weitere  Versteilung.  Octters  wurden 
auch  eisciTie  Tragjjfosten  in  Anwendung  gebracht.  Eigenthtluilich  und  für  die  Moutirung 
beqneiu  sind  die  verstellbaren  Tragpfosten,  deren  Querbalken  man  höher  oder  niedri- 
fR-  befestigen  kann,  nnd  swar  swiseben  Granen  von  ea.  2".  Ein  soleber  Pfesten 
iit  in  Fig.  17  und  18,  Taf.  LXXXIV  abgebildet.  Das  ans  gespreisten  Füssen  ge- 
Bmmerte  Gestell  trägt  oben  ein  gussoisernes  viereckiges  Futteral  (Fig.  19  und  20, 
Taf.  LXXXV  ,  in  welches  ein  vertical  versehiebbaiw  viereckiger  Balken  passt  und 
das  zugleich  als  Koj)f  oben  die  Gostcllhölzer  znsamnienliillt.  Ausserdem  siud  etwas 
niedriger  zwei  horizimtale  Querhölzer  am  Gestell  so  beft  .stigt,  dass  sie  den  Vertical- 
balken  zwischen  sich  fa.^sen.  Derselbe  trägt  zwei  horizontale  zu  diisen  Querhölzern 
senkrechte  Anschläge,  wclcho  man  mittelst  einer  Schraube  in  die  uöthige  Höhe  befestigt 
und  80  den  Vertiealbalken,  weleher  oben  an  einem  mittelst  Winkeleisen  veirsteiften 
Qnentlleke  die  SeilroUen  tilgti  iliiien  kann.  Hodgson  hatte  ansserdem  nooh  andere, 
anf  vier  BKdem  verschiebbare,  oder  &hnlieh  wie  die  Stative  mittelst  beweglicher 
Ftisse  verstellbare  Seilstlltien  eonstmirt  nnd  patentirt,  welche  wir  jedoeh  nieirt  weiter 
behandeln. 

Interessant  und  sinnreich  ist  eine  ebenfalls  von  Herrn  Cli.  Ilodgson  j)atcn- 
tirte  Vorrichtung,  welche  dazu  dient,  um  die  Spannungen  der  treibenden  und  der  ge- 
triebenen Seilstrecken  des  eudioseu  Seiles  auszugieichen,  und  welche  in  Fig.  :i  und  4, 
Taf.  LXXXm  abgebildet  ist.  Indem  die  bdden  Tcagrollen  an  demselben  Qneifoal- 
ken  liegen  nnd  bei  gleicher  Umfangsgeschwindigkeit  nmgekehrte  Drehnngsrichtnngen 
besitzen  rattssen,  so  lassen  sie  sich  mittelst  zweier  gleicher  Zahnräder  zusammenknp- 
peln,  und  wird  dnreh  diese  Einrichtnng  ein  gleichmässigcrer  Gang  enielt,  die  Diffe- 
renz der  Seilspannungen  ausgeglichen  und  somit  nucli  das  Seil  mehr  geschont  und 
wahrscheinlich  auch  an  bewegender  Kraft  gespart.  Doch  scheint  sich  diese  Vor- 
richtung keinenfalls  bewährt  zu  haben,  was  selbst  vom  theoretischen  Standpunkte  da- 
durch zu  erklären  wäre,  dass  die  Spanuwiigeu  nicht  coustaut  sind,  sondern  immer- 
wlhrend  nnd  plStsUeh  wechseln,  weshalb  in  der  Wbrkliehkeit  eher  ein  Hemmen  er* 
sidt  wird. 

§  4.  Anorilniiiigen  an  den  Swinifttloiiaii  uwA  an  darren.  —  Bei  den  Slte- 

sten  AusfUhmngen  seiner  Bahnen  brachte  Hodgson  an  jedem  Ende  eine  horizon- 
tale Seilscheibe  an.  Die  eine  von  diesen  beiden  Köllen  diente  als  Treibscheibe  und 
bekam  ihre  Bewegung  vom  Motor ,  während  die  andere  als  Spannscheibe  consti'uirt 
wurde.    Bald  ist  man  jedoch  zu  verticaleu  Scheiben  übergegangen. 

An  der  ßardon-liili-Bahu ,  welche  mittelst  eines  Seiles  von  40*""*  {1%  Zolli 
Oarehmesser  100  Tonnen  per  Tag  tiansportirte,  halte  man  inm  Antrieb  eine  Klipp- 
sshelbe  in  Anwendung  gebracht,  welche  mittelst  einer  LoeomoUle  mit  twei  Gylindem 
snd  16  nominellen  Fferdekiliten  getrieben  wnrde.  Die  Maschine  arbeitete  jedoch  mit 
24  PerdekriUten. 
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Die  Seilscheiben  waren  liori/oiital  auf  einfaehen  HolzgerUsten  angebraeht,  uud 
die  Treibsclieilic  bekam  ihre  liewegung  von  der  Loconiobile  »iiittelst  eines  Getricl>e>, 
dessen  UeberBctzaugsverhältuiss  2  :  5  betrug.    Das  GerUst  war  so  hoch ,  dass  die 
Sdlbahnschieiiai  ca.  4"  Uber  dem  Bodeo  gelegen  waren,  so  dam  die  SeUwagen  dind 
in  Eisenbahnwagen  entladen  werden  konnten.  Am  anderen  Ende  der  SeUbaha  be- 
fand flieh  eine  «weite  SeOeeheibe  Ton  1",83  I>OTehmeeBer,  welche  anf  einem  nnt  RoOei 
versehenen  Holzrahmen  gelagert  war,  so  das»  man  das  Seil  gebOrig  anspannen  konnte. 
Diese  Scheibe  lag  so  hoch  Uber  dem  Boden,  als  noch  nüthig  war,  um  ein  Streifen 
der  Seilwagen  /n  vermeiden.    Die  Tragrollen-Pfosteu  dieser  St'ilbalm-.Viila^'e  waren 
3  bis  4'"  hoch  und  etwa  ao™  von  einander  entfernt;  nur  an  einer  Stelle,   wo  eine 
schiefe  StratM>eu-Leberäpaunung  nütliig  war,  betrug  die  Spannweite  200*",  uud  dem- 
entspreohend  wurden  döit  15"  hohe  Tragpfosten  anfgestellt  Zn  bon^ken  ist  noch, 
dass  bei  dieser  Anlage  Holssattel  mit  einseitigen  Bollen  Terwendet  wurden.  An  des 
Endstationen  worden  feste  Bahnen  ans  gebogenen  Schienen  snr  Anfoshme  der  ss 
beladenden  resp.  auszuladenden  Seilwagen  so  angebracht ,  dass  sie  sich  mittelst  der 
Sattelrollen  an  diesen  Ladegleisen  verschieben  oder  weiter  bewegen  konnten. 

Anfangs  wollte  man  das  Befahren  von  Seilbahn-{^irven  mittelst  einfacher  Rol- 
len in  der  Weise  bewirken,  dass  die  Tra^^rolien  an  solchen  Stellen  nahe  au  einander 
gestellt  wurden  und  sowohl  in  horizontaler  als  auch  in  verticaler  Richtung  eine  kleine 
Neigung  bekamen,  um  so  die  Resnltirende  des  Sdltriebes  an  jeder  Steile  aufstoneb- 
men,  eine  Einriehtnng,  welche  fireilieh  nnr  (tat  gelinde  RichtangsKndemngen  berechnet 
war.  Bei  stilik«rMi  RichtnngsSndemngen  hatte  man  Answeichschienen  und  Hoiisni- 
talrollen  eingeführt.  Es  worden  Rollen  von  etwa  350""'  Durchmesser  zn  Segmentai 
mit  je  drei  Stück  zusammengestellt.  Jede  von  diesen  Rollen  sollte  eine  Ablenknog; 
von  ',\  Grad  hervorbringen  können,  so  dass  beispielsweise  mit  drei  Satz  Köllen  eine 
Turve  von  27  Grad  ausgeführt  werden  kJinnte.  Diese  und  ähnliehe  Anordunngeu  und 
Versuche  führten  zuletzt  zu  den  beiden  folgenden  Dispositionen. 

Die  einfache  CurvenfUhrnng  (Fig.  11,  Taf.  LXXXIYj  besteht  ans  drei 
oder  vier  Horixontafarollen  so  etwa  3  bis  7  Grad  Abweiehong  an  jeder  Rollo. 

Die  gekreoste  GarTenfnhrong  (Fig.  1—3,  Taf.  LXXXTV)  besteht  sot 
einer  grösseren  horiaontalen  ond  mit  zwei  Rinnen  versehenen  Ueberfuhrungsrollc.  Des 
treibende,  nach  der  convixen  Seite  der  Curve  gelegene  Seil  läuft  in  einer  Kinne, 
während  das  getriebene,  anf  der  inneren  Seite  gelegene  Seil  in  der  aweiten  Bisse 
gekreuzt  wird. 

Die  ursprüngliche ,  oben  angeführte  CurvenfUhrung  hatte  den  Nachtheil ,  dass 
das  Seil  bei  jedem  Anlass  hcrausschlUpfte.  Ausserdem  hatten  die  Seile  zu  viel  ge- 
litten, ond  der  Verbranch  war  bedeutend.  Die  Seilabnotxtmg  zeigte  sieh  besonden 
gross  bei  den  Tertioalen  Gnrrenrollen,  weshalb  man  schon  bei  der  Sdlbahn  zn  Brigh- 
ton,  sowie  bei  vielen  anderen  Bahnen  horizontale  Curvenschelben  mit  etwa  12  Grad 
Abweichung  per  Scheibe  einführte :  bei  der  Bahn  zu  BrightOtt  hatte  man  sogar  eise 
Gorve  von  90  Grad  mit  (i  Tlorizontalscheiben  ausgeführt. 

Diese  Curvcnfllhrnngen  bieten  dem  Betrieb  manche  Schwierigkeiten,  indem  die 
Seilwagen  andienen  Stellen  leicht  stehen  bleiben.  Die  Erfahrung  lehrt,  dass,  weun 
die  Wagen  fUr  alle  Fälle  ihren  Weg  Uber  solche  Curvenscblenen  auf  den  SatteiroUes 
foitsetien  soUen,  diese  Bahn  efam  Neigung  von  wenigstens  I  :  15  erhalten  wm 
Wenn  nun  die  Corvenschieoe  nach  aossen,  ond  die  Horisontalrollen  naeh  innen  liegai* 
so  ist  die  Aofgabe  vcrbältnissmässig  leichter  als  im  umgekehrten  Falle.  Es  gealg^ 
die  Schiene  genao  abaabiegen,  sie  nahe  und  in  der  richtigen  Distnnz  an  den  Holles 


Digitized  by  Google 


VI,  SCHWEUEM»E  DkAIIT-  UND  SEILBAHNEN. 


561 


zQ  führen  and  ihr  in  der  Bewe<;un^srio1itaog  ein  genügendes  Gefälle  za  geben.  An 
(1er  .Stelle,  wo  das  SattelstUck  die  Ourvenscliiene  erreicht,  wird  das  Seil  entweder 
etwas  henintergedrürkt.  oder  es  bekommt  die  Schiene  eine  kleine  Ueberhöhung,  so 
dass  der  Seihvagen  mittelst  seiner  Köllen  auf  der  geneigten  Ebene  seine  Bewegung 
In  ans  Ende  der  Curvenschiene,  wo  der  Sattel  wieder  an  d;is  laufende  Seil  gelangt, 
fortsetzen  knnn.  Der  Weg,  welchen  der  Seil  wagen  in  dieser  Weise  durchlaufen  muss, 
dhe  er  wieder  Yim  Seil  ergriffen  wird,  hat  eine  ziemliehe  Ubige;  er  beträgt  beispiels- 
«eiK,  bei  einem  Satie  von  6  horisontalen  Cnrveneeheiben,  etwa  4'*. 

OcMnpUcirter  ist  aber  diejenige  Cnnrenftlhmng,  bd  wehsher  die  CnrrensehioDe 
Bsch  innen,  also  die  horisontalen  FtthrungsroUen  zwisdien  das  Seil  nnd  zwischen  die 
Curvenschiene  zu  liegen  kommen.  Die  Curvenschiene  muss  daher  doppelte  Biegang 
erhalten  ,  und  zwar  so ,  diiss  der  Seilwagen  zuerst  an  den  Sattelrollcn  aufgefangen 
Bild  vom  Seil  sanft  abgehoben  wird,  das«  er  sodann  Uber  die  Vorsprllnge  der  Rollen 
idtlhrt  wird,  und  schliesslich  wieder  auf  das  Seil  sanft  auttahrt.  Zu  tUesem  Zwecke 
irt  diese  CurenBohiene  an  den  Enden  horizontal  abgebogen,  während  der  Zwisehen- 
Ikil  die  besagte  Neigung  im  Sinne  der  Bewegong  erhalten  moM. 

An  jedem  Ende  der  Cnrvenftlhmng  eind  Tragrollen  aitgebraeht,  ohne  welehe 
es  unmöglich  wäre,  das  SeU  in  gleichem  lüiyean  zu  halten.  Die  Sehienen  fingen 
gldch  hinter  diesen  Ptollen  an. 

Ks  sei,  zuni  Heispiel,  das  Treiliseil  aussen  gelegen  und  die  Oun'e  habe  1™ 
Linge.  Das  Mirdrre  Sehieiicuende  nebnien  wir  um  so  viel  höher  als  das  andere  an, 
als  die  erforderliche  Minimalneigung  1  :  15  crgiebt.  Um  nun  eine  leichte  Einfahrt  zu 
eihalten,  mnw  man  die  Sehienen  an  jedem  Ende  wenigstens  aof  ein  Meter  Länge 
heiübeRagen  lassen  und  folglieh  die  entspreehenden  Tragrolton  nm  ebensoviel  Tor- 
sehieben,  so  dass  die  Corrensehiene  eine  Linge  Ton  6"  erhilt.  Das  vordere 
Sehienenende  ninss  nahczn  horiz<Mltal  sein,  um  die  Sättel  gut  herauszuheben,  und  der 
Seilwagen  wird  auf  eine  Länge  von  5", 7  mittelst  der  Seitenrollen  auflaufen,  so  dasB 
die  Hfihendifferenz  zwischen  den  beiden  Curvenenden  3bü"""  lictragen  wird.  Anderer- 
seits muss  das  Seil  der  Sehienenneiguug  ebenfalls  folgen,  und  damit  es  aus  den  Hori- 
zontalrollen nicht  herausscblUpft ,  muss  am  unteren  Ende,  ganz  nahe  bei  der  IVag- 
Tolle,  eine  Drackrolle  Uber  demselben  angebraeht  werden.  Das  auf  der  anderen  Seite 
gelegene  Sdl,  in  unserem  Falle  also  das  TreibseU»  mnss  selbstredend  umgekehrt  ge- 
neigt sein.  Die  obere  Tragrolle  des  TMbseilea  nnd  die  untere  des  getriebenen  Seiles 
sind  daher  an  demselben  Querbalken  befestigt,  während  am  anderen  Cnrvenende  ge- 
rade der  umgekehrte  B^all  stattfindet.  Die  beiden  Bollen  eines  solehen  Querbalkens 
fiegen  aber  380""  über  einander. 

Nach  dieser  Betrachtung  wird  die  gekreuzte  Ourvenfllhrung  vortheil- 
hafter  erscheinen.  Sie  ist  bedeutend  kUraer  und  giebt  gute  Resultate.  Die  innere 
Schiene  gestaltet  sich  einfaeho*  nnd  anssodem  klirxer  als  beim  ersteren  System.  Die 
SeOiolle  besiirt  in  diesem  Falle  8  bia  4**  Durehmeseer. 

§  6.  DrMkroIleii  an  NireAiibrielifin.  —  Soll  die  Seileisenbahn  Uber  Berg 
und  Thal  geführt  werden  nnd  sich  der  Erdoberfläche  dabei  möglichst  anschnii^^, 
80  kommt  man  bald  in  den  Fall,  das  Seil  herunterdrücken  zu  mllssen,  indem  es 
sich  sonst  in  Niveaubrllchen  strecken  und  die  Tragrollen  verlassen  wUrde.  In  einer 
älteren  Patent  -  Specification  des  Herrn  Ch.  Ilodgson  findet  sicli  ein  Seildrlioker  an- 
gegeben, welcher  ähnlich  der  obeb  beschriebenen  Curveufuhruug  coustruirt  bt  und 
dflMen  Bbfiehtnng  ndt  Hinweisnig  auf  diese  Besdueiboog  ans  Flg.  4  n.  5,  Taf.  LXXXIV 
hlBrekbend  eiaiditlieh  sein  dürfte. 

mwikMk  «.     »mtaka-TMlHilk.  SS 
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Spater  hatte  man  jedoch  diese  Seildrtteker  in  der  in  Fig  1 2  a  1 3.  Taf.  LXXXIV 
gezeiehneten  Weise  angeordnet.  Die  erstcre  Constmetioii  besteht  ans  vier  Rollen,  wddw 
anf  einem  Gerttstc  derart  aufgestellt  sind ,  dass  zwei  davon  in  der  Mitte  auf  einer  gr- 
meinscbaftlichen  Achse  und  von  den  Übrigen  beiden  jede  auf  einem  Ende  des  jre- 
meinsehaftlichen  Gerüstes  sich  befindet.  Die  beiden  Endrollen  erhalten  Doppelrinntu 
und  haben,  ebenso  wie  die  vordere  Mittelrolle  mit  den  Übrigen  Seilrollen  den  gleichen 
Darehmeaaer.  Die  hintere  HütefaroUe  dagegen  beeilst  einen  om  100**"  gröflsena 
Darchmesser  und  ritzt  auf  ihrer  Achse  loae,  ao  data  aie  sieh  anabhüngig  von  der  inf 
derselben  Aohae  festgekeilten  yiaderen  Mittelrolle  nmdrehen  kann. 

Das  Seil  länft  in  der  Torderen  Rinne  der  ersten  Tragrolle,  geht  unter  ^ 
vordere  Mittelrolle  und  setzt  seinen  Weg  in  der  vorderen  Rinne  der  zweiten  Tragrolle 
fort.  Ein  zweites  Seil ,  ohne  Ende ,  verbindet  die  äusseren  Ilollen  mit  der  hinteren 
(losen)  Mittelrolle  und  liegt  in  den  liiuteren  Rinnen  der  beiden  Tragrollen.  DieMittelroilen 
befinden  sich  etwas  höher  als  die  beiden  anderen ,  so  dass  das  hintere  Seil  die  Mittel- 
raO«  mir  oben,  nicht  aber  nnlen,  berlOurt.  Ana  der  Zeiehnong  ist  eraiehfliefa,  daae  das 
hintere  Seil  oben  dieselbe  Biehtnng  tind  Geaehwmdigfceü  haben  moas,  wie  das  Haaptseil, 
vnd  daaa  daher  das  Sattdstttck  eines  Seilwagens  bei  Ankunft  an  die  vordere  Tragrolle 
vom  hinteren  Seil  ergriffen  nnd  bis  zur  vorderen  Tragrolle  mit  gleicher  Geschwindigkeit 
herUbergetragen  wird,  um  daselbst  wieder  und  ohne  Unterbrechung  an  das  Hanptseil 
zu  gelangen.  Die  nachtheilige  Folge  dieser  Einrichtung  besteht  in  der  nothwendiges 
Breite  der  Sattelrinne ;  im  Uebrigen  entsprechen  sie  ihrem  Zwecke  vollständig. 

§6.  Die  Endstationen.  —  Die  hintere  Seilscheibe  ist  immer  horizontal  angebnusU. 
Manehmal  ist  die  Seheibe  sanunft  der  hofeiseofiirmigea  Fnhnmgssehiene  an  äemaäm 
Gerttste  befwtigt,  wihrend  in  anderen  Füllen  diese  Seheibe  sieh  hinter  dem  Ladcpbtx 
befindet  Die  Ftthmngssehiene  ist  entweder  nnler  oder  Aber  dem  Seil  angehraebt; 
diese  letztere  Disposition  findet  jedoeh  nnr  dann  atatt,  w«Dn  man  es  mit  einem  stsikea 
GefiiUe  zu  thun  hat. 

Den  Spannwagen  hatte  man  bei  früheren  Anlagen  stets  am  hinteren  Bahneude 
angebracht ,  wodurch  die  Antriebatation  die  in  Fig.  1  a.  2,  Taf.  LXXXIII  dargestellte 
Disposition  bekam. 

Bei  spttteren  Anlagen  verlegt  man  aber  dfeSpannvoniehtoi«  auf  das  vordereEade, 
wo  sieh  der  Antrieb  befindet,  wml  man  fimd,  dass  daa  getriebene  Seilende  anf  diese 
Weise  besser  gespannt  wird.  In  dieaer  Weise  entsteht  die  in  Fig.  3  n.  4,  Taf.  LXXXIII 
abgebildete  Antriebstation  mit  Spannwagen,  während  in  diesem  Falle  am  hinteren  Ende 
eine  im  einfachen  TlolzgerUst  un verschiebbar  gelagerte  Seilscheibe  angebracht  wird 

Bei  den  neueren  Anlagen  suchte  man  ausserdem  die  Disposition  derart  einzu- 
richten, dass  sowohl  die  Treib-  als  auch  die  Spannscheibe  vertical  zu  stehen  kaueo. 
Die  yerticale  Treibscheibe  wurde  zuerst  hei  der  Seilbahn  in  Brighton  versacht,  m 
sie  manehe  VortfaeOe  aeigte,  so  dass  sie  seitdem  oft  znr  Anwendung  kam.  BahMS, 
welche  Uber  drei  Kilom.  lang  sind,  kitanen  bei  Anwendang  der  YertiealsebeSbea  boiier 
betrieben  werden,  als  es  mit  den  horizontalen  Treibscheiben  geschehen  könnte.  Die 
bewegende  Kraft  kann  in  diesem  Falle  directer  nnd  mit  vortheilhafterem  Getriebe 
angebracht  werden,  während  man  die  verticale  Spannselicibc  in  einer  Entfernung  von 
ungefähr  2o<"  hinter  dem  Ladeplata  aaii»teUt.  Der  Spaunwagen  braucht  7  bis  lü" 
Platz  zu  seiner  Verschiebung. 

Bd  derSeUbahn  au  Leba  (Fig.  5—7,  Taf.'LXXXVI)  fand  sidi  folgende  Sia- 
riehtnng  vor: 

An  einem  Sturnrad  von  4*,87  (12  Fnss)  Dnrohmesser  batle  aoaa  aas  aage- 
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lehnnblan  HolsklMiai  die  Seilspiir  liergflttellt  ud  bndito  «n  dendten  Welle,  eo 

Mhe  als  nuiglieh  am  besagten  Rade,  eine  lose  Heilscheibe  vom  gMciieii  Darchmesaer 
an.  Die  Treibwellc  de»  Motors  ertheilte  dem  Stirnrad  die  Bewegung  nuttelst  eines 
einfachen  (»etriebes,  dessen  l'ebcrsetzun^sverhältnifiR  1  :  (>  betrug.  Das  Ganze  war  auf 
einem  testen  Gerüste  aus  GuKHci^ten  und  Roh  aufgestellt,  und  za  jeder  Seite  befand 
sich  eine  15pferdige  Dampfmaschine. 

Die  Spannsoheibe  be£rad  aleh  vor  der  Tteitnoheile  und  war  in  swd  Gleit- 
Mm  gelagert,  welche  750—  (30  Zoll)  lang  and  100""  (4  Zoll)  Ineit  waren  nnd 
an  beiden  Sdten  mit  Beeken  mm  Umfauen  der  Qleitscbienen  Teneben  wnrden. 
Jedes  Gleitstuck  trog  hinten  eine  Oese ,  in  wdehe  mittelst  eines  Bolzens  eine  Eisen- 
stange  ein<:ehängt  wurde.  Diese  Eisenstangen  wnrden  gabelförmig  um  die  Scheibe 
gelehrt  und  vereinigten  sich  hinter  derselben  in  einen  Haken,  an  welchem  mittelst 
tjt  i  über  eine  feste  Uullo  geführten  Kette  ein  schweres  Gewicht  in  einem  hinter  der 
i^ille  uDgebracbteu  Brunnen  herunter  hing.  Die  Gleitschieuen  wurden  aus  8">  (25  Fass) 
kagsa  and  90""  (2>/2  ZoU)  breiten  Flacheisen  gefertigt,  welche  an  den  Langbalken 
befestigt  waren* 

Bei  langen  Bahnen  bringt  man  in  der  Mitte  eine  Doppelstation  (Driving  and 
XesUng  Staticm)  an,  welche  eigoiitli(  h  aus  zwei  Scheiben  der  eben  beschriebenen  Art 
losammengesetzt  ist  (Fig.  8  n.  9,  Taf.  LXXXVII;.  In  diesem  Falle  befindet  sich  der 
Motor  and  die  Trcil)srheiben  nicht  am  Knde,  sondern  irgendwo  in  der  Mitte,  und  die 
beiden  so  vcrbnndenen  Strecken  bilden  eine  einzige  Bahn.  Das  Stirnrad  tragt  hier 
m  jeder  Seite  eine  hölzerne  Spurriuue,  und  ebenso  ist  an  jeder  Seite  eine  lose  Holle 
▼OB  demselben  Durchmesser  angebraeht.  Die  beiden  derart  getheütea  Strecken  wer- 
4n  «tiieder  mitteilt  einer  oberhalb  angebrachten  fiasten  Gleisbahn,  oder  anch  mit- 
lebt der  oben  beeehiiebeaen  nnd  in  Fig.  13  n.  13,  Taf.  IiXXXIT  al^ebOdeten  Dmck- 
rollen  mit  einander  vereinigt.  In  dieser  Weise  ist  die  in  Fig.  8  n.  9,  Taf.  LXXXVII 
sligefeildete  Bahn  am  Ceylon  constrnirt. 

An  den  Endstationen  ist  es  angezeigt,  die  letzten  Tragrollen  möglichst  nahe  an 
die  Seilscheibe  zu  stellen  nnd  das  Treibseil  mit  einer  Neigung  von  etwa  1  :  9  her- 
onter  zu  leiten,  um  in  dieser  Weise  das  Lösen  der  SattelstUcke  möglichst  zu  erleich- 
len.  An  diesen  Steilen,  wo  almUdi  die  Sittel  das  SeU  Teilaiien,  macht  man  die 
nhnmgiaehiene  anf  efaie  Unge  Ton  etwa  500""  horiiontal,  nnd  eist  wo  diese  aaf- 
tort,  fkugt  ebie  Neigung  von  1 :  15  oder  1 : 12  in  der  HnlÜsenfonn  an. 

Fig.  5—7,  Taf.  LXXXVI  isigt  die  Entladestation  der  Seilbahn  von  Lehn,  wdche 
von  einem  felsigen,  den  Schiffen  unzugänglichen  Ufer  Kohlen  in  den  nahe  gelegenen 
Seehafen  zuführt  und  eine  Länge  von  40  Kilom.  besitzt.  Die  Kohlen  werden  aus 
den  Seilwagen  direct  in  die  SchitTe  geladen,  welche  bis  an  den  zu  diesem  Zwecke 
erbauten  eisernen  Pier  gelangen  können,  au  welchem  eine  verticale,  verschiebbar  ge- 
iptnate  Endsohsibe  aagebiacht  ist  Die  Bahn  ist  mit  einer  Iflttelstation  in  der  oben 
bflsehrieboiea  Weise  singerichtet.  Die  lelrten  TragroUen  beftiden  sieh  bereitB  am 
Flsr  sa  den  Seiten  in  gmillgender  Hohe  befestigt  und  sind  schief,  indem  das  Seil  in 
doppeltscbiefer  Lage  übisr  die  nnten  in  der  Mitte  des  IMers  befindliche  Seilscheibe  ge- 
fthrt  wird.  Unmittelbar  an  die  Tragrollen  schlicsst  sich  ein  festes  nnd  mit  der  ge- 
bürigen  Neigung  versehenes  Ausladegleis  an.  Sechs  Drehkrahnen ,  welche  am  Rand 
des  eisernen  Piers  angebracht  sind,  erm^iglichen  die  üeberladung  vom  Ladegleis  direct 
in  die  Schiffe. 

Fig.  7n.  B,  Taf.  TiXXXllI  seigt  die  Endstation  dner  SaObahn  in  VerUndang  mit 
«iMr  Bisenbahnstation,  am  eine  direete  Ansladnng'in  Eisenbahnwaggons  la  cnnQg- 
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liehen.  lu  diesem  Projecte  ist  die  Spannscbeibe  horizonüil  an  einem  Waggon  ange- 
bracht, und  die  Einrichtung  ist  so  getroflen,  daHs  von  der  Trcibrolle  das  Seil  zueret 
Uber  eine  feste  horizontale  Hlllfsscheibe,  dann  über  die  Spannscheibe  und  von  dieser 
unter  dem  Ansladegleis  der  Seilbahn  mittelst  einer  in  der  Mitte  angebrachten  Drnck- 
rolle  auf  die  erste  TragroUe  geführt  wird.  Das  getriebene  Seilende  ist  unter  dem 
AnBladeg^eia  dar  SeUbahn  Bjmmetrisch  gelegen  und  wird  unter  dner  iwdten  Dnek- 
1OU0  anf  die  IVeibaeheibe  geltihrt. 

§7.  Tniii8portko8teii.--Fttr  Bahnen,  welehe  unter  1  deotaehen  Melle  Uqge 
beaitaen,  giebt  man  in  England  folgende  Tranaportkoaten  per  Eilom.-Tonne  an: 

bei    50  Tbmien  tiglieher  Veifraohtnng  10  Pf. 

-  100    -         -  -         8,8  - 

-  200     -  -  -  8  - 

Uber  200     -  -  -  5,2  - 

in  welchen  Kostenangabeu  alle  fietrieba-,  Unterbaltiuigfh  und  Amorti8ation8ko8tea  mit 

inbegriffen  sein  sollen. 

§  8.  Deutsche  Drahtseilbahnen.  —  Obwohl  in  Deutschland  verschiedene 
Seilbahnen  nach  dem  ot>en  besprochenen  Ilodgson'schen  Systeme  erbaut  worden 
Bind  und  theilweise  ihren  Zweck  auch  erfUllt  hatten,  so  sind  hier  di^se  Transport- 
mittel dodi  erat  dadnreh  In  riehtigen  Gebiaach  gekommen,  daaa  man  die  erwöste 
Hodgaon'aehe  Idee  mit  gesonderten  Treib-  nnd  GHmaaeilen  wieder  Angenommen  ood 
ausgebildet  hatte.  Diese  Dispositionen  sind  zweifellos  kostspieliger,  indem  aao 
ein  Seil  mehr  braucht;  es  giebt  jedoch  viele  Fälle,  in  welchen  diese  Hehranslagen 
reichlich  gedeckt  werden,  indem  man  bei  einer  unverhältuissmässig  grösseren  Leistungs- 
fähigkeit auch  einen  ruhigeren  und  siichererii  (ran^  und  grössere  Dauerhaftigkeit  er- 
zielt. Andererseits  ist  es  aber  entschieden  übertrieben ,  dieses  Svstem  als  das  allein 
bewfthrte  an  bezeichnen,  und  man  darf  nicht  vergessen,  dass  DrahtaeilbahDei 
nnd  Biesen  gleiebaam  ala  Notfabehelfe  an  betraehten  aind  nnd  hanptsächlleh  doit  ia 
Anwendong  kommen,  wo  man  ein  anderea  Tranaportmittel  nieht  anwenden  kann,  in 
welchen  Fällen  die  örtlichen  Verhältnisse  allem  Uber  die  Anwendbarkeit  dea  eiaea 
oder  des  anderen  Systems  entscheiden  kOnnm. 

Der  Anfang  wnrde  in  dieser  Richtung,  so  viel  uns  bekannt  ist,  durch  die  ge- 
wesene Halle-Leipziger  Eisengiesserei  nnd  Maschinenbau  -  Gesellschaft  zu  Sclikeuditz 
im  Jahre  1874  gemacht,  welche  eine  Drahtbahn  mit  getrenntem  Lauf  und  Zug  iiu 
Teusübenthal  bei  Halle  %S.  ausführte.  Diese  mit  Locomobilbetrieb  eingerichtete  Bahn 
tranaportirt  täglich  bis  150  Tonnen  Braunkohlen  vom  Gewinnungsorte  nach  der  Vereinigt 
Sichaieh-ThttringiBchen  Paraffin-  nnd  SolarOU  Fabrik.  Die  Bahn  liegt  in  gerader 
Biehtong,  hat  eine  Linge  m  750"  nnd  Überwindet  anf  «ner  Stelle  eine  Steigal 
von  1  :  27.  Man  arbeitet  Sommer  und  Winter.  Die  beiden  Gleise  bestehen  am 
zusammengeschweissten  Rundeisen  und  sind  an  dem  einen  Ende  im  Boden  sorg- 
fältig befestigt,  während  sie  am  anderen  Ende  mittelst  Gewichten  von  etwa  4  Tonnen 
gespannt  sind.  Das  Lastgleis  hat  ^O""  und  das  Leergleis  26"""  Durchmesser.  Das 
Zugseil  ist  10"°">  stark  und  wurde  aus  Sttlcken  von  37'",5  Länge  zusammeugekuppeit- 
Die  Knppelnng  geschah  mittelst  querlösliohen  Haken,  nnd  an  diesen  Stellen  wuden 
gleieliaeitig  die  FRrderwagen  aa%ehiogt,  so  daaa  dieaelben  in  gleichen  Entfennagn 
einander  folgten. 

Die  Anlagekoaten  der  Sefakeoditaer  Dnhftabi  eoDen  ind.  einer  4pftrdigeD 
Looomobile  auf  48,600  llk.  oder  16Vs  Mk.  per  kmld.  Met.  betragen.  Die  l^aaaport- 
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kosten  wurden  anf  '/s  der  früheren  redncirt],  indem  sie  bei  gewöhnlichem  Transport 
ea.  6  Pf.  per  Ctr..  mit  der  Drahtbahn  aber  nnr  ca.  2  Pf.  per  Ctr  betruf!:on.») 

Von  den  bei  diesem  Bau  beschäftigten  Technikern  haben  sich  die  Herren 
A.  Krumer,  Otto  and  Bleiohert  anch  fernerhin  mit  solchen  Bahnen  als  Speciali- 
tiU  beBohftftigt  Die  Constraetion,  insofern  sie  diesen  Herren  gemeinschaftUoh  %n  sein 
sebeint,  besteht  darin,  dass  man  ein  mibewegüches  Babngleis  aas  zwei  paraüel  neben 
onander  gdegtaii  Eisendr&hten  oder  Drahtsdlen  bildet  und  dem  Terrain  entsprechend 
anf  soliden  Stttiaeii  hochlagert.  Anf  den  Enden  werden  dann  zum  Zwecke  einer  oon- 
gtanten  Spannung  die  nöthigen  Spanngewichte  angebracht.  Die  Transportgefässe 
haben  etwa  zwei  Hectoliter  Inhalt,  sind  ganz  ans  Eisen  construirt  und  in  der  Mitte 
eines  zweiriidrigen  Seilwa^ens  mittelst  eines  Bolzens  derart  befestigt,  dass  sie  um 
deaseibeu  schwingen  können.  Die  Hängeisen  sind  entsprechend  einseitig  gekröpft, 
m  die  UnteriMtniBgaii  ulieliiiidMt  passiren  sii  ktaen.  Das  endkme  IMbwil  wird 
dmeh  dne  dw  Betriebetatioii  angebrachte  Spannseheibe  mit  oonstanter  Belastoog 
ilnff  erhaltm  nnd  yermittelst  eliiei  YrngfAieg»  in  Bnndlaaf  geaetit.  Die  Trwbrollen 
lind  Tertical.  Durch  eine  zwischen  den  Hängeeisen  an  den  Förderwagen  angebrachte 
Klemmvorrichtung  kann  derselbe  an  jeder  beliebigen  Stelle  an  das  Zugseil  gekuppelt 
werden,  wodurch  die  Möglichkeit  geboten  ist,  mehr  oder  weniger  Wagen  rasch  auf 
einander  fulgen  zu  lassen.  Damit  die  Wagen  beide  fUoise  l>efahreu  können,  sind 
Wendestationen  eingeschaltet,  die  entsprechend  der  Belade-  oder  Entladestatiou  ver- 
längert oder  TeiUnt  werden  kSnnen.  Bei  diesen  Haltestellen  sind  selbstthätige 
Wagoiaiiarttdcer  aogebraeht,  so  dass  die  Wagen  den  Arbeitern  reo  selbst  auf  den 
dort  angebraehten  fissten  Ladegleisen  anlaufen.  Die  KlemmTorriehtnngen  bestehen 
KOS  einer  unteren  Rolle,  welche,  wenn  der  Wagen  stehen  würde,  dem  Zugseil  als 
Tragrolle  dienen  könnte,  und  aus  einem  Daumen  oder  Excenter,  welcher  sich  über 
dieser  KoUe  befindet.  Sobald  dieser  Daumen  mittelst  eines  Anschlags  oder  auch  mit 
der  Hand  gedreht  wird,  so  klemmt  sich  das  Zugseil  fest  und  zieht  den  Förderwagen 
so  lauge  mit,  bis  wieder,  in  ähnlicher  Weise,  eine  Loskuppeluug  statttiudet.  Das 
Entladen  der  Wagen  geschieht  dnrdi  Drehoi  des  Trausportgef^tees  nm  seine  Dreh- 
lapfen.  Ein  am  oberen  Ende  dieses  Geftsses  Uber  einen  Torstehenden  Stift  lose  ge- 
leboboiar  Bing  verhindert  den  Wagen  am  Umkippen,  welches  erst  'dann  stattlinden 
kami,  wenn  dieser  Bing  gehohen  wird. 

Das  Zngseil  wird  meistentheils  durch  die  Wagen  gehalten.  —  Diese  Summar- 
Bescbreibung  gilt  sowohl  dem  System  A.  Krämer  Drahtbahn- Baunntenichmer- 
Gcschäft'  in  Berlin,  als  auch  dem  System  Bleichert  (frllher  Bleichert  u.  Otto) 
iu  Leijjzig,  und  es  werden  schon  auf  den  ersten  Blick  einige  wesentliche  Vortheile 
dieser  Anordnung  gegenüber  derjenigen  mit  laufendem  Gleissei]  ersichtlich  sein.  Diese 
bestehen  hauptsächlich  im  ruhigeren  und  sicherem  Gang,  was  die  Bewegung  der  Für- 
dergeftsse  anbelangt.  Dagegen  bietet  diese  Anordnung  ausser  den  höheren  Anlage- 
koetm  aneh  den  nicht  za  übersehenden  Nachtheil ,  dass  das  Zugseil,  ausser  an  den 
Enden  der  Bahn,  nur  mittelst  der  Wagen  selbst  gehalten  wird.  Damit  es  nicht  am 
Boden  schleift,  werden  an  den  Stützen  des  Gleissciles  noch  unten  Querbalken  be- 
festigt, an  welchen  unter  Jedem  Laufseil  eine  Schut/.rulle  von  z.  B.  450"'™  Länge  und 
ljU"""  Durchmesser  iuigcbracht  ist.  Wo  es  nöthig  ist,  die  Zugseile  zu  stützen,  ins- 
besondere bei  Uichtuugsäudcrungen  und  in  NiveaubrUcheu ,  wendet  mau  ähnliche 
Tcffridftungen  an,  wie  solche  schon  oben  bei  den  Hodgson'sehen  Bahnen  beschrieben 


•)  Nach  Angaben  des  Hecni  A.  KrKmer  ia^Berifai. 
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und  abgebildet  sind ,  so  dass  die  Fördergefäsae  ebenfalls  an  festen  neben  der  Seil- 
bahn angelegten  Schienengl eisen  hertlberroUen  oder  herUbergeschoben  werden  mllggen. 
Ein  wesentlicher  Unterschied  besteht  zu  Gunsten  der  dentschen  Seilbahnen  jedoch 
darin,  dass  hier  keine  besonderen  Seitcnrollen  am  Sattel  zu  diesem  Z^veeke  angebracht 
werden  mllssen  und  dass  sich  das  Ausweichgleis  mit  seinen  Zungen  au  das  Seilgleis  i 
■ohwf  anlogOD  kann,  so  daM  d«  Httttberianfta  dime  jad«  B^kwwAaag  des  Sehmr-  ; 
Punktes  geaoliielift,  was  bei  dem  System  mit  laofender  Seitbaha  nioht  enielbar  iit 

Fig.  3  XL.  4,  Taf.  LXXXVI  leigt  die  Anordnung  der  StUiapfeiler,  weldie  in  Cut-  i 
fernungen  von  ca.  20"  von  einander  angebraelit  werden,  sowie  die  oben  b^chriebenen 
Fördergefdsse  mit  der  B  leioliert'sehflii  Klemmrorrichtimg  mid  den  erwühnten  StkaSOr 
rollen  ftür  das  Treibseil.  j 

Das  Umkippen  des  Wagens  wird  verhindert  entweder  in  der  oben  erwähnten 
Weise,  nämlich  durch  einen  kleinen  King,  welcher  auf  dem  einen  Schenkel  des  Ge- 
stells sitsend,  einfaeh  un  einen  Anetirlappen  gesohoben  wird,  oder,  namentlich  bei 
sehr  sehwer  belasteten  Wagen,  es  wird  ein  offener  an  einem  Ghamier  beweglicher 
Bogel  gegenüber  dem  dnen  Schenkel  des  Gestelles  so  angenietet,  dass  dnrdi  ein  eb- 
faches  Zurückschlagen  dieses  Bügels  der  Kasten  mit  dem  Gehinge  verbunden  ist 
(Fig.  4,  Taf.  LXXXVI). 

Das  Wagengestell  mit  dem  Kasten  W  hänfrt  mittelst  des  ('barnierstückes  h 
an  dem  Zapfen  O,  welcher  sich  in  der  Mitte  der  Traverse  f  hefimlct,  die  wietlernni 
an  ihren  Enden  die  eigentlichen  Laufrollen  JJ  D  trägt.    Diese  Lautruilcu  sind  ein-  ' 
seitig  mit  dem  Wagen  Tetbnnden,  damit  die  UntarstOtanngen  der  LaoMnle  nn^eUir- 
dert  von  denselben  paasirt  werden  kttnnen  (Fig.  8,  Ta£  LXXXVI). 

EigenfhUmlieh  sind  die  Bleicher t'scben  patentirten  Knppdni^^  nnd BraM- 
vonricbtungen,  welche  wir  hier  nach  Mittheilungen  des  Erfinders  wiedergeben. 

Herr  A.  Rleichert  benutzt  bei  seineu  Ausfilbrun^ren  zwei  verschiedene  Knpjtc- 
lungen,  nämlich  einen  Kuppelungsapparat  mit  Klemrae;ccenter  und  einen  solchen  mit 
MuflFen.  Der  erstere  ist  Fig.  14— IS,  Taf.  LXXXV  abgebildet.  In  der  Mitte  des  W;i^en- 
gestelies  ist  auf  einer  Traverse  die  Seilrolle  S  drehbar  und  einseitig  befestigt,  und  zar 
Aafimhme  des  Treibedls  mit  geeigneter  Spunrinne  versehen.  In  derselben  Ebene  Sber 
dieser  SeihroUe  liegt  ein  ezeentriseh  geformtes  Segmentstttck  B,  dessen  Peripherie  sn»- 
gekehlt  ist,  nm  ein  besseres  Klemmen  des  Seiles  xq  bewirken.  Dieses  Segment  iit 
nm  einen  horizontalen,  in  der  verticalen  Schubstange  U  gelagerten  Zapfen  drehbar, 
nnd  beide  können  durch  Umdrehung  eines  im  Inneren  des  CJehiinses  A  gelagerten 
Excentcrs  It  vertical  bewegt  werden.  Auf  der  Achse  dieses  Exeenters  ist  ein  Hebel  // 
befestigt,  so  dass  num  durch  dessen  Drehung  das  Scirment  in  seine  tiefste  Lage  hrir- 
gen  und  das  Seil  eiukieuimcn  kann.  Durch  das  Bewegen  des  Seils  tiudet  ein  geriu- 
ges  Drehen  des  Segmentes  E  und  dadurch  ein  nm  so  sfärkeree  Anpressen  dewcibeo 
an  das  Seil  statt  Das  Segment  E  ist  nadi  beiden  Seiten  exeentrisdi ,  damit,  mso  i 
b«  geneigtor  Lage  dea  Glmsseils  der  Wagw  das  Bestreben  bat,  dem  ZngseQ  tohb-  j 
zneiltti,  doeh  kein  Lösen  des  Segments  vom  Seil  eintreten  kann. 

Das  selbstthätigc  Entkuppeln  des  Wagens  wird  durch  einen  an  der  betreffen-  | 
den  Unterstützung  angebrachten  Ausrücker  P  bewirkt  Fig.  6  u.  t,  Taf.  LXXXVI).  Der 
ankommende  Wagen  stüsst  mit  dem  < »bereu  Ende  des  Hebels  H  gegen  die  Ans- 
rUckerplattc  V,  dadurch  findet  eiu  Ludegeu  des  Hebels  und  ein  Hebeu  des  Exeenters  i' 
statt,  so  dass  der  Wagen  vom  Seile  gelöst  ist.   Der  Hebel  II  ist  durch  em  aebwei«  j 
Gegengewicht  in  den  Endstellnngen  gesichert. 

Herr  Krämer  wendet  statt  dieses  Riegels  einen  Ezeenter  an,  anf  dewes  j 
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Achse  zugleich  vorn  ein  Daumen  nnd  aaf  der  anderen  Seite  ein  etwas  längerer  Kur- 
bel- und  Anschlag  -  Hebel  fast  in  gleicher  Lage  befestigt  sind.  Die  Bolzen,  mittelst 
welcher  die  I>agerei8en  fllr  die  Excenterwelle  an  dem  Querstück  befestigt  sind,  werden 
etwas  verlängert,  so  dass  sie  dem  längeren  Anschlaghebel  eine  Drehung  von  etwa 
170  Grad  erlauben  nnd  so  die  Grenze  für  die  tiefste  oder  höchste  Stellung  des  Ex- 
centeris  bestimmen.  Wenn  nun  der  Excenter  so  eingerichtet  ist,  dass  er  beim  voll- 
ständigen Ankuppeln  seine  tiefste  Stellung  noch  nicht  erreicht,  sondern  sich  noch  um 
einen  kleinen  Winkel  in  der  Bewegungsrichtung  drehen  roUsste,  um  die  tiefste  Stel- 
lang zu  erlangen,  so  ist  klar,  dass  der  bei  der  Bewegung  stets  thätige  Zug  eine  wirk- 
same Klemmung  hervorbringt. 

Einen  anderen  Kuppelungsapparat  wendet  Herr  Bleichert  bei  verschiedenen 
Allagen  mit  starken  Nivean-Aendemngen  an,  wie  es  z.  B.  bei  der  Drahtbahn- Anlage 
ua  Bahnhof  Stockhansen  rNassanische  Bahn)  der  Fall  ist.  Es  ist  das  die  in  Fig.  1—7, 
Taf.  LXXXV  abgebildete  Mnffenkuppelung.  Die  zum  Tragen  des  Treibseils 
dienende  ausgekehlte  Seilrolle  S  ist  mit  ihrem  Stahlzapfen  in  dem  Gehäuse  G  ge- 
lagert. Dieses  Gehäuse  ist  mit  dem  T-Steg  E  solide  verbunden,  welcher  die  Schen- 
kel des  Wagen-Gehänges  abstrebt. 

In  dem  Gehäuse  G  bewegt  sich  in  prismatischer  Führung  ein  Schieber  K, 
welcher  zwei  nnten  mit  geeigneten  Fangklauen  versehene  verticale  Bolzen  B  und  B' 
trägt.  Der  eine  davon,  B  ist  vertical  verschiebbar  und  wird  durch  eine  Spiralfeder 
nach  unten  gedruckt.  Eine  nnten  angeschraubte  kleine  Stablplattc  A  dient  zum  Hal- 
ten dieser  Mitnehmerbolzen  nnd  verhindert  zu  gleicher  Zeit  ein  Drehen  um  ihre 
eigene  Achse. 

An  dem  oberen  Theil  des  Schiebers  K  ist  ein  AnsrtlckbUgel  R  um  den  Zapfen  L 
drehbar  angebracht ;  der  kleine  Arm  t  desselben  bewegt  den  Auslöscbolzen  welcher 
gegen  den  Sperrstift  h  drückt.    Sobald  durch  einen  Druck  gegen  den  Punkt  A  dieses 
AosrückbUgels  derselbe  angehoben  wird,  wirkt  der  Auslösebolzen  F  gegen  den  Sperr- 
stift h  und  drückt  diesen  zurück.    Dieser  Sperrstift  hat  einen  dreifachen  Zweck:  Er 
soll  den  eingerückten  Schieber  K  in  seiner  tiefsten  Stellung  sichern,  ferner  den  aus- 
gerückten Schieber  K  in  dieser  Stellung  zurückhalten  nnd  endlich  ein  Ausheben  des 
Schiebers  aus  dem  Gehäuse  verhindern,  indem  er  sich  gegen  die  Knagge  N  legt.  — 
Der  kleine  Bolzen  F  dient  zum  Zurückdrücken  des  Sperrstiftes  /i,  wenn  der  ausge- 
rückte Schieber  A'  wieder  in  seine  tiefste  Stellung  gebracht,  oder  der  Schieber  ganz 
ans  dem  Gehäuse  herans  gehoben  werden  soll.    Die  kleine  Spiralfeder  an  diesem 
Bolzen  drückt  denselben  immer  wieder  in  seine  ursprüngliche  Lage  zurück. 

Mit  dem  Zugseil  selbst  sind  in  gewissen  regclmäsHigcn  Entfernungen  kleine 
stählerne  Muffen  3/  in  Verbindung  gebracht,  welche  zum  Mitnehmen,  resp.  Kuppeln, 
des  betreffenden  Wagens  mit  dem  Zugseil  dienen.    Es  geschieht  wie  folgt: 

Nachdem  man  den  Wagen  auf  das  betreffende  Seilgleis  geführt  und  das  Treib- 
seil in  die  Leitrulle  eingelegt  hat,  drückt  man  mittelst  des  Bolzens  O  den  Sperr- 
stift /*  zurück,  und  der  Schieber  fällt  in  seine  tiefste  Stellung.  —  Die  Mitnehmer- 
klauen B,  B'  sitzen  ziemlich  auf  dem  Rand  der  Uolle  'S'  auf.  —  Sobald  nun  eine  der 
vorhin  erwähnten  Muffen  J/ ankommt,  hebt  sie,  indem  sie  sich  unter  die  Aussparung 
der  Mituehmergabel  B  legt,  letztere  etwas  in  die  Höhe  und  schlüpft  darunter  hinweg. 
Kan  stüsst  die  Muffe  sofort  gegen  die  zweite  Mitneb  merklaue  B',  nnd  der  Wagen  wird 

Indem  der  Verfasser  um  die  Geheimhaltung  der  Zeichnung  ersucht  wurde,  so  iuus.sto 
von  weiterer  BeBchn-ibung  und  Abbildung  Umgang  genommen  worden.  Wir  bemerken  nur ,  dass 
dieecs  Detail  den  Hauptunterschied  der  Krämer 'sehen  und  Bleich  er  t'schou  Seilbahnen  bildet. 
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vom  Treibseil  mitgenommeD.  Da  die  entere  Mitnebmerklane  durch  ihre  Spiralfeder  lo-  ' 
finrt  wieder  heravter  gediQekt  wiid,  so  kann  der  Wagen  aneh  naeh  der  eatgegeia^ 
•etiten  Seite  hin  sieh  nieht  mehr  vom  Treibidl  Ideen.  Das  Entkoppeln  anf  d«r  an- 
deren Endstation  geschieht  dadurch,  dass  der  AasrUckbUgel  Ii  auf  einen  an  die.>«r 
Station  an  einem  HclmstUck  befestigten  Ausrücker  P stösst  ;Fig.  3  u.  4,  Taf.  LXXXVl . 
Dadurch  wird  der  Sperrstift  /<  ausgelöst,  und  es  wird  der  Schieber  A'  bis  zu  einer 
gewissen  Höhe  vom  Zugseil  gehoben.    Der  Sporrstift      welcher  sich  beim  Ausheben 
des  tSchiebers  durch  den  Ausrücker  unter  die  Stahlplatte  i'  legt,  hindert  das  Zurück- 
ftllett  des  SeMebers.  Alle  diese  Apparate  haben  sieb  swsr  bewUirt,  eliwoU  de  dsaCIn- 
raktnr  der  Einfiushheit  noeh  nieht  Töllig  tragen  nnd  ansserdem  andi  den  kleinen  Ns^ 
tbeil  besitMn,  dass  das  lüitnehniea  gaas  plOtiUeh  gesoldeht  nnd  daher  nnangemüms 
StOsse  UBmrsaeht.   Solchen  Stössen  kann  man  vorläufig  und  nur  zum  Tbeil  dadurch 
ausweichen,  dass  man  den  Wagen  auf  dem  Seilgleis  einen  kleinen  Anlauf  ertheilt.  za  j 
welchem  Zwecke  dieselben  in  der  Kegel  auf  einer  etwas  geneigten  Schiene  zum  Seil 
henintergelassen,  oder  sonst  durch  den  Arbeiter  in  einen  entsprechenden  Anlauf  ?er- 
setzt  werden,  wenn  sie  vom  Seil  erfasst  werden  sollen. 

Bei  Gebirgs-  nnd  Drahtseil-Bahnen,  welche  bei  sehr  starkem  GefUlle  Matena-  | 
Ben  bergab  transportiren  jM>llen,  hat  Herr  Bleichert  dne  selbstthltige  doppelt- 
wirkende BremsTorriebtnng  eonstmirtnnd  in  Anwendung  gebradit  (Fig.  8—13,  | 
Taf.  LXXXV) .    Diese  Einrichtung  hat  dnoi  doppelten  Zweck :  Erstens ,  die  beigab  ) 
laufenden  gefüllten  Wagen  zu  bremsen,  nnd  zweitens,  ein  Zurücklaufen  der  hergao  l 
gehenden  leeren  Wagen  bei  einem  etwa  vorkommenden  Riss  des  Treibseils  zu  ver- 
hindern.   Der  ganze  Apparat  besteht  daher  aas  zwei  gesonderten  Yurrichtangen,  emei 
Vorwärtsbromse  und  einer  Rückwärtsbremse. 

Mit  dem  Mittelbolzen  O  in  directer  Verbindung  steht  die  Yorwärtsbremse.  Die- 
selbe besteht  aas  einem  Doppelhebel  T,  der  anf  dem  Mittelbohien  0  sitst  nnd  sa  bei> 
den  Enden  die  sieh  m  die  Anskehlmig  der  Lanfittder  einlegenden  und  nm  die  Zspfes 
ZZ  drehbaren  Bremsbacken  NNtr&g^.  Dieser  DoppelbdMl  ist  oentrisch  ausgespart 
innerhalb  dieser  Aussparung  befinden  sich  einander  gegenüber  zwei  Backen  oder  An- 
sätze K  und  h"\  zwei  ähnliche  Backen  G  und  O"  trägt  der  Mittelbolzen  0.  Die 
Zwischenräume  zwischen  den  Ansätzen  KG'  und  G  K'  werden  durch  (Tumniis(  liciticii 
SS  ausgefiillt,  welche  durch  einzelne  Blechstreifen  ii  getrennt  sind.  Die  Aussparuii:: 
des  Brenishebels  T  wird  schliesslich  durch  Blechscheibeu  LL^  welche  von  beideu 
Seiten  aagesehranbt  sind,  geschlossen. 

Diese  Vorwttrtsbremse  ist  bei  Montirung  des  Wagens  so  einzustellen,  dsss  bei 
horiaontaler  Lage  der  Trayerse  die  Bremsbacken  NN  des  Doppelhebels  T  noch  io 
einer  gewissen  Entfernung  vom  Umfange  der  Laufräder  DD  abstehen,  damit  sieh 
also  der  Wagen  auf  horizontaler  Bahn,  ohne  gebremst  zu  werden,  bewegen  kann. 
Sobald  aber  der  Wagen  auf  eine  geneigte  Laufbahn  Ubergeht,  wird  sich  die  TraverM' 
der  Neigung  des  Laufscils  entsprechend  schräg  stellen.  Die  Folge  davon  ist,  diiss 
sich  die  VorwärtHbrcmse ,  welche  mit  dem  completen  Wagengehänge  fest  verbunden 
ist,  mit  ihren  Bremsbacken  gegen  die  Lauffläche  oder  Küder  D  D  legt  und  w 
dieselben  desto  stürker  bremst,  je  steiler  das  Gefälle  ist 

Die  eingelegten  Gummiseheiben  lassen  sieb  anfSinglieh  mit  geringem  Druck  ss- 
sammenprcsscn.  Je  grösser  jedoch  die  Neigung  der  Bahn  ist,  desto  mehr  muss  dir 
Bx'iiisliebel  F ausweichen,  und  einen  um  so  grösseren  Widerstand  werden  anchschlien- 
lich  die  ( iummibuffer  dem  Brenishobcl  entgegen  setzen. 

Die  zwischen  den  Ansätzen  KG  und  K'  G'  eingelegten  Blechplättcben  babeo 


Digitized  by  Google 


VI.  ScBwumn»  Dbabt-  ovo  Siilbahvdt. 


569 


den  Zweck,  die  Bremse  leicht  wieder  jaBtiren  zu  könoen,  sobald  eiue  Abnatzang  an 
d«  Bremsflächen  eingetreten. 

Die  ^ckwärtsbremse  besteht  ans  einem  Doppelexcenter  H,  welches  vollstttn- 
dig  loM  und  kieht  beweglieb  anf  dem  Ifittalliolian  0  der  Tnyene  V  swiaebai  den 
baideD  Lanftldeni  D  D  sitik  und  «neeitig  mit  einem  Gewieht  ?ene1ieii  ist  Der 

BMmeexcenter  schleift  bei  der  YonribrtsbewegaDg  des  Wagens  lose  auf  dem  Laufrade  7>; 
sobald  jedoch  eine  RHekwärtsbewegang  des  Wagens  eintreten  will,  klemmt  sich  der- 
selbe sofort  fest  zwischen  die  Bremsrllnder  der  beiden  Laufräder  DD  und  hemmt  so 

die  Umdrehung. 

Fig.  25  u.  2t),  Taf.  LXXXV  zeigt  die  Disposition  der  Antriebstation  einer  solchen 
Bahn.  Ein  Stirnrad,  auf  dessen  horizontaler  Welle  eine  feste  und  eine  lose  Seilscheibe 
fND  gleichen  Dorchmesser  sich  befinden,  erhält,  mittelst  eines  Vorgeleges,  die  ntfthige 
Bswegong.  Vor  dieser  Welle  li^  unten  die  horisontale  Spsnnsehdbe,  welebe  sieh 
u  xwei  FUhniogen  ans  Bandeisen  horisontal  versohieben  kann.  Diese  Spannsoheibe 
wird  mittelst  eines  Gewiebtskastens,  welcher  Uber  eine  oben  in  der  Mitte  befindliche 
Leitrolle  aufgehiingt  ist,  gespannt  Mittelst  einer  an  der  Seite  angebrachten  Winde 
kann  die  Spannkette  verkürzt  oder  verlängert  werden.  Die  Gleissoile  befinden  sieh 
oben  und  werden  duroh  iilinliche  Gewichtskasten  gespannt. 

Die  Eiurichtung  der  anderen  Endstation  wird  AUS  dem  im  vorigen  Paragraph 
Gesagten  genügend  ersichtlich  sein. 

Wir  fbgen  dieser  Beschreibung  einen Preis-Courant  des  üerrn  B leicher t  bei. 
(Dat.  Jan.  1877). 
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Die  in  den  ersten  Colomnen  verzeichneten,  fett  gedruckten  Preise  ver- 
stehen sich  fllr  den  laufenden  Meter  Bahnanlage,  unter  Annahm  e  normt-  i 
1er  Verhältnisse,  iuel.  alier  Eisentheile,  der  eißernen  Fürderwagen, 
Laafdrähte,  Zugseile  etc.;  auHgcschlossen  Bind  die  zur  Anlage  benöthigteo  üolz- 
aibeiten,  die  Kosten  fttr  Eniohtong  der  BahiiUiiie,  erentDell  beaOthigte  längere  W«i- 
diea  ao  den  Endstationen,  sowie  die  etwn  mm  Betrieb  erforderliehe  Maselline,  da  I 
sich  diese  Preise,  ohne  die  speciell  loealen  Verhiltmsse  einer  Anlage  an  kennen*  lieht  ' 
fest  bestimmen  lassen.    (Erfahrangsweise  betragen  die  Kosten  der  Hokarbeiten  ilr 
Anlagen  Uber  ebenes  Terrain  per  lauf.  Meter  Halinaiilnire  ca.  (1.75  bis  2,00  Mk., 
je  nach  Länge  der  Bahn;  die  Kosten  der  Au£»teUuiig  per  lauf.  Meter  ca.  0,50  tu 
1,00  Mark].  j 

Die  in  den  zweiten  Columnen  vermerkten  Preise  sind  die  Förderkostcü 
per  100  Gtr.  nnd  fttr  die  entapreeliende  Länge  der  Bahnlinie. 

Bei  der  Calcnlation  der  FOrderkosten  sind  die  in  Dentsefaland  ttbüdwa  I 
Dttrehadmittspreise  fllr  Arbeitslöhne,  Fenerangsmaterial  etc.  zu  Grunde  gelegt;  die- 
selben yerstehen  sich  incl.  Verzinsung  und  Amortisation  des  Aulagecapi- 
tals,  sowie  der  sämmtlichen  Kosten  für  Bedienung  und  Rcaufsichti- 
gnng  des  Bahnbetriebes  und  der  zum  Betrieb  erforderlichen  MaschiDO, 
dem  Ueizungsmaterial,  Schmieroi  etc.;  unl>erUck8ichtigt  gelassen  wurden  uur 
die  Kosten  fttr  das  Fullen  der  Fürderwagen,  da  diese  zu  sehr  vou  den  localen  Ver- 
hältnissen abhängig,  nnd  die  Entschädigung  ftlr  erent.  Ton  der  Bahn  an  ttberschni- 
tendes  fremdes  Terrain. 

Die  Ausführungen  des  Herrn  Bleiehert  sind  bereits  zahlreich  nnd  eigthn 
gute  Kesultate.    Wir  fuhren  nur  einige  an.  I 

Die  Drahtseilbahn  zum  Erztransport  fUr  die  Krupp  sche  HUttenverwaltun!,' in 
Sayn  bei  Coblenz  ist  215<»'"  lang,  führt  von  der  bei  Horhausen  belegenen  Grube  llarz- 
berg  nach  einem  an  der  Chaussee  gelegeneu  Lagerplatz.  Die  Gesammtsteigung 
6iet  Bahnlinie  beträgt  etwa  18*",  die  Maximalsteigung  kurz  vor  der  Entladestation  1:9; 
ca.  200"  hinter  der  Beiadestation  besehreibt  die  Bahnlinie  eine  Cnnre  von  143  Gnd. 
Die  Bahn  arbeitet  mit  Wagen  von  1  Heotoliter  Inhalt  (200  Kilogr.)  nnd  erfordert  eiae 
Betriebskraft  von  :s  bis  4  Pfcrdesl^ken  bei  einer  tilgliohen  Lebtung  von  7$  bis 
100  Tonnen.  Die  Gleise  bestehen  ans  Drahtseilen  von  28""'  und  25""'  DurchmeßBcr, 
welche  in  l'",?.')  Entfernung  von  einander  trcspannt  sind.  In  der  Mitte  des  Seiles  be- 
findet sich  ein  Ihalit.  nm  weltlien  li  Drähte  niicli  reclits  ,  dariilier  12  Drähte  iiacli 
linkä,  und  um  ilie.sc  wieder  is  Drähte  nach  rt'cht.s  gewunden  sind.  Die  Drahtstärke 
beträgt  fUr  das  Lastücil  4"""  und  fUr  das  Leerseil  3,6"".  Alle  Drähte  sind  aus  Uolz- 
kohleneisen  hergestellt.  Das  Zngseil  hat  12""  Durchmesser  nnd  besteht  ans  6  Litten 
zn  je  vier  Drähten  nnd  einer  inneren  Hanfeeele.  Die  Drähte  bestehen  ans  Tisgel- 
gussstahl.  —  Die  stehende  Welle  mit  der  Antriebe-Seilseheibe  von  2,5  Dnrehm.  soll 
bei  normalem  Betriebe  O'/j  Iiis  10  Umgänge  ]ier  Minute  machen»  was  einer  Sdlgs- 
SCÜwiudigkeit  von  1,25  bis  per  See.  cntsprielit.  ■ 

Die  Diahtseilbalin  in  der  llcinrichsbutte  bei  Au  a  S.  dient  zum  Er/transiwrt 
von  der  (iiubc  Hohegerctte  nach  einem  Erzlagerplatz  von  der  Mlitte  und  hat,  zwi- 
schen dun  Endstationen,  eine  Länge  von  läüO"*.    Die  Bahnlinie  beginnt  ca.  50" seit-  | 
lieh  rem  Erzlagerplatz  bei  der  Hätte,  .mit  welchem  dieselbe  durch  eine  Weiebe  , 


Aniftthrlichere  Beaehrelbung  mud  Abbildung  dieser,  sowie  der  Stoekbamner  Anlai» 
befindet  sieh  in  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutwher  iDfenieaie.  1877. 
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verbvndai  ist,  ttbeftchreitet  mimittelbar  hinter  der  Endstation  mit  einer  Steigung  von 
1  :  10,7  ein  ca.  200"'  breites  und  37"  tiefen  Thal  nnd  gebt  dann  abwechselnd  mit  Stei- 
gung nnd  Gefälle  zum  Lagerplatz  der  Grube,  sich  schliesslich  21™  Uber  dem  Lager- 
platz der  Grube  erhebend.  Die  Transportkosten  stellen  sich  auf  3(3  Pf.  per  Tonne, 
während  sie  bei  der  firQberen  Abfuhr  per  Achse  Mk.  1,20  per  Tonne  betrugen. 

Die  DnhtaeUlmhii  der  Gasanstalt  in  Hannover  [Fig.  1  u.  2.  Taf.  LXXXVIj  ist 
1125*  lang,  nodswar  betrigt  die  efgemHielie  SeUbalm  swisehen  den*  Endstationen  575" 
mid  die  Weiehenbalm  IKe  Beim  dient  snm  Transport  der  Ittr  die  Anstalt  erfbider- 
Uehen  Steinkohlen  vom  Bahnhof  Kttehengarten  in  Linden  zur  Gasanstalt  nnd  zum  Rück- 
transport des  als  Nebenprodukt  gewonnenen  Cokes.  Die  Bahnlinie  hat  zwei  Brechpunkte 
von  1H5  und  von  122  Grad,  Überschreitet  die  Rchr  belebte  Limmerstrasse,  zu  deren  Siche- 
rang unter  der  Bahn  eine  leichte  Hängebrücke  angeordnet,  sowie  den  Ihniefluss,  letz- 
leren mit  einer  Spannweite  von  52'".  Die  Förderwagen  hielten  einen  Inhalt  von 
3  HectoUter  (250  Kikgr.),  ond  betragt  die  tägUcbe  Leistungsfähigkeit  der  Anlage  200 
bis  300  Tonnen.  Zun  Betriebe  dient  eine  4pferdige  Hasebine.  Mit  der  Endladesta- 
tion  steht  in  der  Gasanstalt  eine  Sebienenbahn,  an  weleher  die  Seiliragen  im  Oebiade 
herumfahren  fWeicbenbahn)  nnd  welche,  wie  sehon  erwähnt,  550"'  lang  ist.  Auf 
diese  Weise  können  die  ankommenden  Seilwagen  nach  den  verschiedenen  Retorten- 
häusern  und  Kohlenschuppen  geführt  werden,  um  ihren  Inhalt  beliebig  in  dem  einen 
oder  anderen  abt^tUrzen  zu  können.  Die  Transportkosten  betragen  <>it  Pf.  gegeiiiilter 
i  Mk.  per  Tonne  nach  der  früheren  Transportweise,  wo  mau  nämlich  die  Kohlen  und 
den  Ooke  per  Aehse  durch  die  Stadt  anf  efaiem  lieinUehen  Umwsg  fidra  ainsste,  nnd 
HO  dnroh  Verstanben}  Umladen  nnd  sonstige  Verlnste  sieh  im  Durebsefanitt  ein  Ifaneo 
Ten  1  bis  3%  «g*b,  abgoBehen  von  sonstigen  Uaannebmliehkeiten,  welehe  in  Um- 
lietoi  Verhältnissen  stets  die  Verfrachtung  per  Achse  begleiten. 

Die  Drahtseilriese  in  Lanken  Insel  Rügen)  ist  1300"  lang  und  dient  znm 
Kreidetransport:  die  tägliche  Leistung  betriigt  250  bis  00  Tonnen.  Dieselbe  führt 
mit  einem  durchschnittlichen  Gefiille  von  1  ;  8  vom  Kreidebrnch  Iiis  zur  Ostsee,  um 
daselbst  direct  in  Seeschiffe  verladen  zu  können.  Die  Bahn  geht  ohne  Betriebskraft 
und  arbeitet  mit  Seilwagen  von  2,5  Hectol.  odof  325  Kilogr.  Inhalt.  Zorn  Regulircn 
der  Gesebwindigkeit  nnd  Bremsen  der  event.  ttberflttssigen  Kraft  ist  ungefähr  in  der 
Ißtte  der  Bahnlinie  ein  Bremsvorgelege  angebraebt;  ausserdem  steht  mit  diesem  noeb 
eine  kleine  Locomobile  in  Verbindung,  welche  l>ei  Beginn  des  Betriebes,  wo  die  eine 
Reibe  der  Förderwagen  noch  nicht  gefüllt  ist,  benutzt  wird. 

Die  Dralitseilltalin  in  Bilbao  Spanion  in  dem  Eisenbergwerk  Mine  Cesar  ist 
bestimmt,  die  in  den  (irulx  ii  gewonnenen  Eisensteine  nach  der  Ül"'  tieler  gelegenen 
Eisenbahnstation  Bodovalie  zu  bcfürdern,  von  der  wieder  eine  Bahn  auHSchliesslich 
für  den  Erztransport  naeb  einem  nahen  Hafen  (Portagaletto)  fUhrt,  um  direct  in  See- 
sdiifllB  sa  Teiladen.  Die  GesammtHtnge  dieser  Drahtseilbahn  betrigt  450".  Am  Bahn- 
hof Bodovalie  ist  eine  70"  lange  Entiadeweiehe  parall^  dem  Veriadegleis  angebraebt, 
am  die  Erze  ant  grosse  Halten  abstürzen  zu  können.  Die  Maximalsteigung  der  Bahn 
betrilgt  auf  einer  grösseren  Strecke  1  :  3,G;  die  Wagen  haben  einen  Inhalt  von  425 
bis  450  Kilogr.,  die  stündliche  I^istung  betrügt  50  Tonnen  Erze.  Um  die  selir  be- 
deutende überschüssige  Kraft  der  bergab  gehenden  vollen  VVagen  nicht  uusschliesslich 
auf  das  Haupt-Bremsvorgelege,  welches  sich  an  der  oberen  Station  betiudet,  zu  Uber- 


**)  Ausflüirlicher  beschrieben  und  abgebildet  iu  der  Zeitschrift  des  hannuventchea  ArcliK» 
teeteo-  imd  Ingeoieni^Yereins.  1877. 
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,  tragen,  sind  die  einzelnen  Wagen  mit  besonderen,  selbsttbätig  wirkenden  Bremsen, 
deren  Wirkung  im  Yerbältniss  der  Steigung  wächst,  verseben. 

Die  Anwendbarkeit  dieser  Bahnen  m  Erdarbeiten  iat  troti  der  vid&eben  Vor- 
lehUge  dennoch  nicht  erwiesen,  nnd  sind  die  bezttglichen  Erfahrungen  so  spärlidi, 
dass  sie  zu  einer  Schlussfolgerung  nicht  im  geringsten  berechtigen.  Soviel  uns  be- 
kannt ist,  sind  praktische  Veisucbe  nur  bei  Fortificationsarbeiten  angestellt  worden, 
und  können  in  Deutschland  äpeciell  die  beiden  Drahttscilbabn-Anlagen  in  Strassburg 
genannt  werden.  Dieerstere,  v.  Duck  er 'sehe,  ist  gänslich  nussgltlckt,  während  am 
die  Betaltate  der  Bleieherfselmi  dort  anfgeiteUten  Seilbahn  nieht  bekannt  ifaii 
Diese  Drahtseilbahn  ist  000*°  lang  und  sollte  auf  der  einen  Stelle  die  Erde  auf  7",5 
Tiefe  aufheben  und  auf  einer  anderen  Stelle  in  einer  Höhe  von  ungefilhr  8"  wieder 
abstürzen.  Die  Bahuliuie  bat  von  der  Ladestation  auf  eine  Entfernung  von  125"  eine 
bteigung  von  1  :  11,3  und  geht  dann  annähernd  horizontal  bis  aus  Ende.  Gleich 
hinter  der  Ladestelle  ttbersehreitet  >ie  die  10  Hanpi-  nnd  Nebengleise  der  in  Straas- 
bnrg  einmündenden  Bahnen,  an  deren  Sicherung  tie  Uber  eine  Sehntabmeke  geftlul 
wird.  Die  Endstationen  sind  mit  transportablen  Weichen  versehen.  Die  Seilwagen 
haben  2  Hectol.  oder  385  Kik)gr.  Inhalt  Die  stttndliche  Leiatong  betiMgt  25  Gnbikou 


Die  Seilbahn  von  Pjieker  ni  Bleibeig  in  KSmthen  (Wiener  WeHansstellingi- 

Bericbt  vom  Jahre  1S76,  Eisenbahn-Unter-  and  Oberbau  vom  Ober-Ingenieur  F.  Kziba, 
Wien,  k.  k.  Huf-  und  Staatsdruckerei,  p.  281  i  bezweckt  in  sinnreicher  aber  zieuilicb 
complicirter  Weise  eine  vollständig  automatische  Seilbabuförderuug.  Die  Fürderung 
selbst  ist  nicht  mehr  neu,  was  aus  dem  bereits  Gesagten  leicht  zu  ersehen  ist,  da- 
gegen soll  die  Ladung  und  Entladung  in  einer  ToUständig  automatisdien  nnd  neaoi 
Art  geschehen.  Dieeee  Pr<tjeet  gel^  unserer  Ansidit  nach  in  dieselbe  Kategorie,  in 
welche  die  im  folgenden  Absats  beeohriebenen  Moller'scben  Projeete  za  ifthlen siod» 
weshalb  wir  wegroii  weiteren  Studiums  auf  die  erwähnte  Quelle  verweisen. 

^  {).  Seiltraject  von  Hermann  Müller.  —  Als  Ausdruck  des  Eifers,  mit 
wekhem  sich  das  Genie  unseres  Zeitalters  der  Seilbahnen  bemächtigte ,  gilt  für  ge- 
wühnlich  die  ErBndung  des  Herrn  Müller,  welche  wir  hier  der  Vollständigkeit 
wegen  anftthren  nnd  welche  in  Fig.  1—7,  Taf.  LXXXVII  abgehfldet  ist.  Wäbieed 
die  anderen  Seil-  und  Drabtbahnen  ein  für  sich  abgeschlossenes  Transportmittd 
Ulden,  sollte  das  M  Uli  ersehe  Seil  traject  als  Zwischenglied  irgend  einer  KiKcnlKilin 
eingeRobftben  werden,  so  dass  die  Eisenbahnwagen  bis  zum  Traject  auf  gewöliu- 
lidien  Schieneugleiscn  fahren  und  hinter  dem  Uber  Schluchten,  Thäler  etc.  führen- 
den Traject  ihre  Beise  wieder  auf  gewöhnlichen  festen  Schienengleisen  fortsebco 
würden.  EKeses  Tn^ectiren  sollte  anf  zwei  parallel  lanfenden  Sdlen  ohne  Esde, 
welche  Uber  grosse  Seiischeiben  gespannt  und  dazwischen  von  Tragrollen  unterstützt 
ifriUen,  geschehen  Die  Wagen  sind  mit  Klauen  ausgerüstet,  welche  von  den  end- 
losen Seilen  erfasst  uiul  auf  diese  Art  mitgenommen  werden  sollten.  Der  Erfindet 
giebt  dreierlei  Cumbinationen  an: 

1)  Traject  für  Schienenwagen  mit  auslösbaren  Klanen,  durch  verticale  ScheilNB 
angetrieben  (Fig.  1  n.  2,  Taf.  LXXXVII) ; 

2}  ein  solches  mit  nnbeweglioben  Klanen  (Fig.  Hu.  4,  Taf.  LXXXVH); 

3i  Traject  ftlr  Schienenwagen  mit  unbeweglichen  Klauen,  Tvm  horitontaki 
Scheiben  angetrieben  (Fig.  5  u.  0,  Taf.  LXXXVII) ; 
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Alle  diese  Einrichtangen  bättcD  das  gemein,  dass  die  eutgegcugcHutzten  Fabr- 
riefatangten  ttbereinander  liegen  würden,  so  dass  die  leeren  Wagen  in  der  einen 
Biebtaqg  oben,  und  die  bdadenen  in  der  anderen  Bidbtang  unten  ftbren  konnten. 
Beide  Treibseile  bewegen  rieh  daher  in  der  gleichen  Bichtang.  Die  weitere  Besch rei- 
bnng  entnehmen  wir  fast  wörtlich  dem  seiner  Zeit^'j  verüffentlichten  Artikel  des  Er- 
finders. Bei  der  ereten  Combination  laufen  die  beiden  parallelen  Seile  über  verticalc 
Seilscheiben,  von  welchen  die  beiden  durch  den  Mutor  angetriebenen  auf  einer  gemein- 
umen  Achse,  und  die  Endscheiben  behufs  Spannung  auf  einzelnen  Achsen  mit  ver- 
iteObann  Li^gem  befestigt  sind.  Die  VerMndang  de«  oben  liegenden,  fttr  die  leer^ 
gdienden  Wagm  bestimmten  Seilgleises  mit  dem  nnten  zurücklaufenden  fUr  beladene 
Wagen  bestimmten  geschieht  mittelst  Kampen,  die  mit  festem  Schienengleis  augelegt 
änd  und  auf  denen  die  Wagen  in  gewöhnlicher  Weise  rollen.  Der  Abstand  der  Seite 
ron  diesem  Schienengleis  ist  au  den  Anfahrtstelleu  su  gerichtet,  dass  sich  die  Klauen 
vvn  selbst  einklemmen  und  die  Wagen  mitgenommen  werden.  Die  Wagen  müssen 
bei  dner  solehen  Anordnung  twiiehen  den  Sehdben  dureblUnen,  weshalb  die  Klanen 
aiBlBsbar  eingerichtet  sind.  Diese  AnslOsnng  moBS  selbstthfttig  unmittelbar  vor  den 
grossen  Scheiben  geschehen.  Die  mit  einer  kleinen  Rolle  versehene  Stange  stösst 
auf  einen  an  der  Bahn  befestigten  Keil ,  und  die  vier  ausgestreckten  Klanen  sprin- 
gen gleichzeitig  hinter  die  Wageuwäude  zurück,  so  dass  er  frei  zwischen  den 
Scheiben  durchlaufen  kann.  Die  Klanen  haben  ihren  Drehpuukt  in  den  Welloi,  aaf 
wddben  je  awd,  eine  hintere  nnd  eine  Tordere,  befestigt  sind  nnd  dnreh  eine  Spiral» 
feder  in  senkreehtor  Stellung  gehalten  werden.  Sollen  die  Klauen  in  ausgestreckter 
Stellung  bleiben,  um  auf  die  Seile  gebracht  zu  werden,  so  zieht  man  die  mit  Handgriffen 
versebenen  Hebel  derselben  auf  einer  Seite  des  Wagens  hoch ,  bis  sie  von  den  Na.nen 
der  daselbst  angebrachten  Winkelbebel  erfasst  werden.  Die  oben  verzahnte  und  mit- 
tobt Spiralfedw  nach  unten  gedruckte  Stange  hält  sie  in  dieser  Stellung  fest,  bis  der 
Wsgen  den  idion  erwlhntrai  Keil  passhrt»  welcher  aledann  die  g^eiehieitige  AudOsnng 
sHer  Tier  Klauen  bewirkt. 

Die  Beförderung  der  Wagen  Uber  das  Traject  geschieht  folgendennaassen :  Der 
geladene  Wagen  wird  mit  vertical  gestellten  Klauen  zwischen  die  grossen  Scheiben 
geschoben,  unmittelbar  hinter  denselben  rlickt  man  die  ersteren  ein  und  giebt  dem 
Wagen  einen  Stoss;  dieser  verMsst  dadurch  die  Schienen  nnd  legt  sich  mit  den 
Klanen  anf  die  Seile,  wdehe  ihn  ▼emOge  der  Beibnnif  mit  tkAk  fortnehmen.  Am 
entgegengesetzten  Ende  lAsen  sich  die  Klauen  von  selbst  auf  dem  erwähnten  Keil 
aus,  der  Wagen  läuft  vermöge  seines  Momentes  noch  zwischen  den  Scheiben  durch 
und  bleibt  stehen.  Nach  Entladung  seines  Inhalts  wird  der  Wag(Mi  mit  abermals 
gespannten  Klauen  die  Kampe  hinaufgeschoben,  abgestosseu  und  pus.^irt  nun  die  obe- 
ren Seile,  während  ihm  die  beladenen  Wagen  anf  dem  unteren  begeguen.  Bei  An- 
kunft anf  der  Anugaagsutation  ist  die  AndOsung  der  Klauen  niebt  notwendig,  weil 
diese  Uber  die  groHon  Seheiben  weggehen  und  der  Wagen  ungehindert  die  Bampe 
binablanfen  kann. 

Nach  der  zweiten  Combination  (Fig.  3  u.  4,  Taf.  TiXXXMI) ,  bei  welcher  die  Klauen 
anbeweglich  sind,  würden  die  Wagen  nicht  zwischen  die  Scheiben,  sondern  seitwärts 
abgeitlhrt.  Die  Klanen  am  Wagen  feslgenietet  (Fig.  7].  Diese  GomUnalion 
wln  aUeidingi  praktiBoher  als  die  ersten,  welche  naeh  dem  Brftnder  nur  in  dem 
Fdle  angewendet  werden  nfiehte»  wenn  der  neben  den  grossen  Seilsehelben  disponible 
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Ranm  zti  sclmial  wäre  Die  Anordnunjj:  ist  aus  der  Zeichnunfj  ersichtliph :  Rlt  sind 
die  SeilniUeii,  die  augetiicbenen  mit  geiiieinsanier  Achse,  die  alleren,  mit  der  Spann- 
vorriehtuug  mit  getrennten  Acbseu.  Die  Lage  des  Schieucnstrauges  H  weicht 
von  der  oben  beiduriebaieii  Dispodtion  ab.  Anf  deijenigen  £Mte  iM  Trajectes,  «f 
welcher  die  Wa|^  unten  ankommen,  liegt  diewr  SeUenemtrang  borisontal,  begint 
unter  und  zwischen  den  nidisten  FtthrnngsroUen  kk  und  flllurt  die  von  den  Seilen 
ahlaiilViulon  Wa^^en  Hber  das  eine  Seil  hinweg,  seitwürfs  von  den  Seilrollen  der 
HcliiebeblUine  T  zn,  welche  ebenso  durch  Drehscheiben  oder  Weichen  ersetzt  werden 
kann.  Anf  der  anderen  Seite  des  Trajectes  fällt  das  Gleis  von  der  ächiebebühne 
gegen  die  Seiledidben  nm  so  viel,  als  iriMhig  ist,  damit  der  Ton  ersterar  abgestomcm 
Wagmi  von  selbst  anf  die  nnieren  Sdle  laufen  kann. 

Das  gekuppelte  Traject  (Fig.  1  n.  2,  Taf.  LXXXVIi;  soll  fllr  längere  Anlagen 
ffelten ,  oder  sonst  fllr  solche  Fälle,  in  welchen  sich  der  M(»tor  vortheilhaft  zwinclien 
den  beiden  Endpunkten  anbringen  lässt.  Die  Bahn  map  da8elhst  einen  kleinen  Winkel 
bilden.  Die  Weiche  wäre  ähnlich  eingerichtet,  wie  es  bei  den  übrigen  Drahtseilbah- 
nw  in  sein  pflegt,  so  dass  die  Wagen  olme  besondere  Httlfe  dnrehfidmn  ktailm, 
yorensgesetzt,  dass  sie  genügendes  Bewegnngsraoment  dazu  ableiten. 

Bei  der  dritten  Combination,  wo  borixontale  Seilscheiben  und  faste  UansB  sa> 
gewendet  werden  fFi^r  '>  n.  fi,  Taf.  I.XXXNTT^  sind  die  Rampen  vermieden,  was  ftr 
schwere  Wa^'cn  jcdenCallN  niii^eniessen  cr.-iclieint.  Die  Treibscheibeu  liegen  tiefer,  al« 
die  Bahnen,  und  sind  deshalb  entsprechend  geneigt. 

Keine  von  diesen  Anordnungen  hat  bisher  unseres  Wissens  eine  prskÜHfee 
Anwendung  eriialten,  ansgenonnwn  den  Vecsodi  in  der  SigrsoiieB  lalirik  n  Wm» 
Bei  diesem  Versuche  waren  die  Treibseile  20"'  stark  und  trsnqportlrten  stOndlicb  M 
mit  300  bis  400  Kilofrr.  beladene  Wap:en  hin  und  zurück. 

Die  Erfindung  hatte  ein  allgemeines  Interesse  erweckt,  und  es  ist  zu  bedauern, 
dass  sie  bis  jetzt  anfruchtbar  blieb.  Die  grOsste  Schwierigkeit  muss  darin  bestehen, 
die  bdden  SeUgleise  iagkiebmlfaNjgerSehwingang  sn  erbalteui  und  so  bmge  dies  Ui 
XQ  einem  gewissen  Grade  nieiit  erzielt  ist,  kann  Ton  einer  pisktisehea  yerweodbs^ 
keit  keine  Rede  sein.  Wenn  man  bedenkt,  welchen  Unregelmlssigkeiten  gewöhn- 
liche Drahtseilbahnen,  die  keine  so  schweren  Lasten  zu  tragen  nnd  keine  sn  grossen 
Entfernungen  zu  überspannen  haben,  zufolge  der  Seilscbwingungen  ausgesetzt  sind, 
so  wird  man  zugeben,  dass  sich  bei  Anwendnng  einer  solchen  Doppelbahn,  bei  wel- 
eher  Wagen  nisht,  wie  es  bei  jeder  Seilgleisbahn  nIMiig  ist,  an  eiaein  Didnspte 
hingen,  dieses  Worin,  ScUendem  und  Zueken  in  einen  unTetgleiebliehen  Mssw 
TSlgrtesem  muss. 

Als  Anhaltspunkte  für  die  Anlagekosten  gab  der  Erfinder  ati.  dass  die  Draht- 
seile 20"""  stark  sind,  dass  die  Seilrollen,  Achsen,  Lager,  Antriebräder ,  Spannvor- 
riehtnngen  nnd  Rampenschienen  5750  lülogr.  und  die  4  Leitrollen  nebet  Lager  n 
einem  Sliader  350  Kikgr.  wiegen.  Die  Gesdiwindigkeit  wurde  ra  3  bis  1,5*  pt» 
Secunde  angegeben,  was  wohl  als  die  Maximalgeschwindigkeit  der  gewöhnlichen  Drab^ 
smlbiüinen  zu  betrachten  ist  und  bei  diesen  Beiltrajocten  ohne  Zweifel  nie  zu  errei- 
chen wUre.  Die  Wagen  sollten  von  Minute  zu  Minute  abgehoben  werden  können,  so 
dass  während  des  Betriebs  zwischen  zwei  Ständern,  welche  in  Distanzen  von  circa  100" 
Stoben,  immer  nur  je  ein  Wagen  naf  den  oberen  und  unteren  Seilen  hkngea  kflaiia 

Nach  dem  Gesagten  ergiebt  sieh  von  selbst,  dass  diese  Erfindung  vor  dkm 
dahin  zu  verbessern  war,  dass  man  ihr  eine  feste  Unterlage  gab.  Weiter  hatte  mn 
die  Seile  mit  Mitnebmero  Tsnoben  nnd  die  Wagen  entspreehend  umgeändert.  Is 
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dieier  Weise  entstand  vormatfalich  die  bekannte  Sigl'scbe  DrabtseUbalin,  weldie  aof 
pag.  504  beaebrieben  and  anf  Taf.  LXXV  abgebildet  ist,  nnd  gewiss  ist  es  nlcbt  die 
letzte  Stufe  aaf  der  Leiter  der  VerbeHBerun^n ,  welcher  jede  gesunde  Idee,  wem  sie 
anfangs  auch  manche  Gebrechen  zc'v^t.  »tets  fähi^  ist. 

%  10.  Allgemeine  Bemerkungen  über  die  Construction  und  den  Betrieb  you 
Dnkt-  ud  SeUlMduimu  —  Der  wichtigste  Bestandtheil  nnserar  Bahnen  ist  das  Ol  eis, 
weshalb  wir  dnige  speciell  auf  Draht-  und  Seil-Bahnen  Beang  habende  Bemerimn- 
gn  Aber  dessen  Constmction  hier  folgen  lassen. 

Das  aus  Rnndeisen  zusanimengeset/te  Gleis  ist  jedenfalls ,  ko  lanpe  es  sich 
praktisch  noch  anwenden  lässt ,  dem  Seilgleis  vorzuziehen,  iudein  es  billiger  und 
glatter  ist.  Man  nimmt  daza  bestes  Nieteisen  von  etwa  20'°'°  Durchmesser.  Wenn 
■m  aoch  bei  Anwendang  eines  sOrfceren  Bimdeiaens  grossere  Längen  enielaii  kOnnte, 
•  würden  die  SebweiBSStellen  nnd  damit  anch  die  Möglichkeiten  des  BdascM  hdd 
so  zahlreich  rorkommen,  dass  die  Nachtheile  die  Vortheile  Oberwiegen  möchten.  Von 
den  vielfachen  behufs  Verbindung  in  einer  anderen  Weise  gemachten  Vorschlägen  ist 
zu  Gleisen  unseres  Wissens  noch  kein  Gebrauch  gemacht  worden.  —  Auf  eine  Länge 
von  etwa  300*°  lassen  sich  solche  Drahtgleisbabnen  noch  immer  sicher  oud  ökono- 
adseh  bauen.  Bei  grOamieD  Liiigen  entseheiden  efaaig  die  OrfUehen  Yeihlllniase« 
md  ea  unterliegt  keinem  Zweifel ,  dass  sieh  die  Herstellungsweise  derart  verbessern 
lieese.  nm  Gleise  ans  Rnndeisen  noch  auf  viel  grössere  Längen  vortheilhaft  ausfuhren 
lu  können.  Heutzutage  wird  man,  in  Betracht  der  schwachen  Rdnvcissstcllcn,  die 
Tragfähigkeit  der  runden  Drahtgleisc  zu  höchstens  3  Kilogr.  pro  Quadratuiiilinieter 
Querschnitt  annehmen  können.  Zur  Bestimmung  der  übrigen  Verhältnisse  kann  man 
Ana  VCeii  hei  rah%er  Belastang  aaf  Vm  SMttnreito  annehmen,  im  Falle  diesdbe 
lodi  in  normalen  Oreuen,  ^a  zu  20"  oder  wenig  darüber,  gelegen  ist. 

Bei  grösseren  Längen  wird  man  Drahtseile  vortheilhafter  finden.  Die  Bruch- 
festigkeit von  Gussstahl  wird  rann  auf  120  Kilon^r  und  von  Schmiedeisen  anf  r)5  Kilogr. 
pro  Qnadratmillimeter  wirlüichen  Querschuitts  annehmen.  Tiegelgassstahl  emptiehlt 
sieh  dnreh  seine  grosse  absolate  Festigkeit  nnd  dem  entsprechende  Oewiehtsyermin- 
deresf  der  Seile.  —  Um  ein  mOgüehst  dünnes  nnd  glattes  Seilgleis  m  erhalten» 
Wendel  man  dasa  Seile  an,  welche  aus  mehrfach  sich  uberkreuzenden  Spirallagen 
rusanimcngeaetzt  werden  und  in  der  Mitte  entweder  einen  Dralit  oder  eine  Hanfseele 
eutlmlten,  während  da.s  Zugseil  aus  Litzen  zu  1  Dräbten,  wehhe  um  eine  Hanfseele 
gewunden  werden,  besteht.  Der  letzteren  Cunstruction  wird  auch  fUr  lange  Gnss- 
itaUi^eise  der  Vonug  gegeben  (siehe  pag.  555),  indem  die  Erfahrung  lehrt,  dass 
bei  sOUemen  Spiralseilen  dm  Baissen  einaelaer  Drlhle  viel  naehOdliger  ist,  als 
bei  den  Litzenseilen.  '  Litzenseile  lassen  sieh  anch  einfacher  repariren,  indem  man 
die  Seele  an  der  betreffenden  Stelle  beseitigt ,  die  einzelnen  Drähte  auf  eine 
genli^'cniic  Län^^e  auseinanderbindet  und  dann  die  beiden  Knden  so  zusammenflicht, 
dass  auf  der  Keparatarstelle  kein  beträchtlicher  Knoteu  cntiit(;bt. 

Die  Bestimmung  der  SeiUpannnngeii  ist  efaie  Aufgabe,  welehe  bis  jetzt 
noeh  xiemlieh  ungenügend  gelOst  ist.  Im  Al%(»einen  lautet  diese  Aufgabe: 

Den  nöthigen  Seilqnersehnitt  nnd  die  Form  der  Seilcurve  zu  bestinimcD. 

So  lange  es  sich  nur  nm  das  ruhende  Seilp^lei»  handelt,  empfiehlt  sich  so 
floseren  Zwecken  die  Versuehsmethode  des  Herrn  W.  MOlie^^j. 


**i  lo  seiner  oben  erwähnten  BrüschUret  äcliwebende  Bahn  bei  Minden.    Leipzig.  •> 
6.  Knapp,  1977. 
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Indem  man  in  allen  FKllen  Parabelhoireu  statt  fhicher  »Seilcnn'cn  substituiren 
kann  und  die  Spannungeu  sicli  aus  der  Seilcurve  bestimmen  lassen,  so  gelten,  mit 
Hinweis  auf  nachstehende  Fig.  25,  die  folgenden  bekannten  Ausdrucke: 


1}  Der  Aafhttngewmkel  a  wird  beBtünmt  dareh  die  Gleicliaiig  ig  a 


2a 


2)  Bezeichnen  wir  den  Verticalzag  in  A  mit  v  und  das  Seilgewidit  des  Sol- 
BtnekM  AD  mit  <?,  M  ist  9  »  O,  vanä  es  befltimmeii  sidi  die  Spennmigai  A  ui  « 
ans  den  Gleiehmgen 

h  =  G  cotg  a  und  «  =s  jg~ ; 

3}  Die  Seillioge /kann  annihemd  mttHllUb  der  folgenden Oleiehimg bestinait 


weiden: 


Die  bei  dieser  Annäherung  begangene  Un- 
geoaaigkeit  kann  graphisch  leicht  mit  Hülfe  der 
folgenden  bekannten  Qieiehongen  geschätzt  werden: 
..^     AD  .    ,     ,       ,     AD  1 

y  ist  von  BD  z\x  rechnen. 

Nach  diesen  Formeln  kann  man  das  Ver- 
hlltniss  des  Bela8tun;j:?gewichtC8  zu  dem  Seilfrewicht  berechnen  und,  wo  en  luithis; 
ist,  die  Form  der  Seilcurvc  noch  näher  zu  untersuchen,  ein  Modell  /usanimenstelleo, 
in  wetehem  die  betrelbnde  Stieeke  im  bestimmten  YerhUtniss  verjüngt  dargestellt 
ersdidnt  Wmn  man  in  einon  soldiett  Modell  das  Oewieht  der  Yersnehaketle  be- 
stimmt, so  lägst  sich  dnrch  eine  einfache  Proportion  das  Oewieht  derjenigen  Vcrsuchs- 
belastung  finden,  welche  das  Versnchsseil  in  einer  Cnire  spannt,  die  ein  im  gleichen 
Verhältniss  verjüngtes*  WM  der  wirklichen  Curve  darstellt.  Ebenso  wird  die  Gestalt 
der  UmhiUlungscurve  alier  derjenigen  beilcurven,  welche  in  den  einzelnen  Wagen- 
Stellungen  der  wiricUehen  Constraetion  entstdieni  dnrdi  Bewegung  eines  im  gleicln 
VeriiilltniBse  gewihlten  HedeHgewiehtes  (Seilwagen),  gefonden. 

Denkt  man  sieh  iwischen  den  Punkten  B  und  C 
IHg^  ein  gewichtsloses  Seil  gespannt,  welches  im  Punkte  D  ron 

einem  Gewicht  belastet  wird,  so  lassen  sich  die  Verhäit- 
^    uisse      :  Q  :  S  graphisch  nach  folgenden  Ausdrucken  be- 


CE 


^  •  DB,  nnd 

^  DF 


BF 


Q  ist  ein  constantes  Gewicht  und  ü  kann  ebenfalls  constant  angenommen  wer- 
den (nimlieh  gleieh  dem  Spanngewieht},  daher  sieh  die  Gestalt  der  erwMhntea  Ust- 
httlinngscurven  mter  der  VoFanasetnng  sinea  gewiehtdoeea  Seiles  beUehig  gmw 
verseicbnen  läast. 

Das  Eigengewicht  der  Oleisseile  Usst  sieh  .aber  in  einsr  eingehen  Weiaa  siit 
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in  KecbuuDg  ziehen.  Herr  Möile  fand  uknilich  durch  Versocbe  an  Modelleu,  dam 
ncfa  die  Seilearve  eines  wiikUchen  Seiles  vom  Gewiebte  P  in  deiMibtti  WdM  Ibdoi 

limt,  wenn  man  statt  Q  den  Ansdrack  |q  +  ^|  einsetst. 


Hg.  11. 


Mit  Hülfe  dieser  Methode  lauen  sieh  alle  auf  die  stattedien  yerhUtniese  des 
Gkiaee  Bezug  habenden  Aufgaben  lOeen. 

Zur  I^estiromnog  der  VerliältniHse  eines  Bahnseiles,  welches  Zug-  und  Tragseil 
zngleich  ist,  fjicbt  es  bisher  keine  genügeiuie  Berechnungsweise.  Am  kürzesten  wird 
man  daher  zum  Ziele  gelangen,  wenn  die  Htatiscbe  Berechnungsweise  zur  Grundlage 
gelegt  wild  nnd  wenn  man  die  Bdastmig  in  Hiniieht  aaf  die  duioh  die  Bewegungen 
krroftgebiaehten  Spannoaewi  vm  SO  hie  50X  grlMsnr  aaninunt.  Die  Seilcorva  kann 
io  der  oben  beschriebenen  Weise  bestimmt  und  um  den  doppelten  der  Centrifagal- 
feraft  zufalleiideu  Betrag  vergrössert  werden.  Obwohl  diese  Corrcctur  iu  den  meisten 
Källeu  klein  austallt,  ist  es  doch  räthlich,  sich  von  derselben  liechenschaft.zu  geben, 
was  in  t'ulgender  Weise  geschehen  kann. 

Nehmen  wir  rnn  SeUstttok  von  der  anendlieh  kleinen  Liage  ds  tat,  to  ttnt 
■ch  ans  den  Seilspannnngen  S^S'  nnd  ans  d«n  SeUgewieht  (/».<&),  wenn  p  das 
Gewicht  der  L&ngeneinbeit  bedeutet,  ein  dUfonntialesErftfte- 
parallelfif:;ramni  ronstrnircn  wobei  dieCoraponente  ' pds cosa', 
gleich  der  Iksultireuden  aus  den  beiden  gleichen  Kräften 
S'  und  'S"  sein  niuss.  Die  Richtung  dieser  Spannkräfte  ist 
gimh  lad  entgegengesetzt,  denn  sie  sehliessen  miteinsader 
den  nnendlieh  kleinen  Winkel  </«  ein,  wenn  ihre  Neignug 
zur  Horizontalen  mit  a  bezeichnet  wird,  ßet  einem  mit  der 
Gesebwindigkdt  Fbewegten  Seilelemente  kommt  aber  ausser- 

I/h/s  ■ 

mt  in  die  RMhnnng,  nnd  die  Glmehgewiehts-Gleiehnngen  lanten  daher: 

peh  • 

dS  —  pds  sin  a,  lüäa  —  pcU  cos  «  4-   , 

«ran  mit  f>  der  Krümmungshalbmesser  an  der  betreffenden  Stelle  bezeichnet  wird. 

Es  folgt  daraus,  dass,  sobald  man  sich  das  bewegte  Seil  im  dynaniiscben  Gleich- 
gewichte denkt,  die  Gestalt  der  Seilcurve  dieselbe  werden  muss,  wie  diejenige  des 

rnhraden  Seiles,  wenn  man  sein  Gewicht  per  Liingenebhdt  nm  den  Betrag 


im  «IAH,  c-wfcgrftaft.  «14.  (""; ; 


oder  auch  im  Verhältnisse  1 


ypCOSa 


vermehren  würde. 


Bekanntlieh  j^^elten,  wenn  man  den  Anfang  des  Coordinaten- 


Fig.SS. 


System.«!  um  eine  Länge    =  s  .  cos  ga 


unter  den  tiefsten  Punkt 
einer  Seilcurve  setzt  und  die  Achsen  so  wählt,  dass  fllr  diesen 

k  y2 


Punkt  a 


«  wird,  die  Beziehungen  p 


Es  ist  daher  p  cos  a  = 


cos  sin« 
ist  dsher  im  Verfaftltniss  von 


cos  >o  i 

Das  Gewicht  per 


1  : 


V. »  sin  « 
9* 


Sultan  4.  »».BlMaUliH-tMliatk.  V. 
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in  vergrösserii ,  uui  die  Curve  des  bewegten  Seiles  nach  den  statischen  Geietzen 
bestimnieu  z\i  können.    In  unserem  Falle  genügt  es,  wenn  man  ans  der  Parabel)  (tkr 

^Ll  —  tt  einen  Mittelwerth  annimmt  und  den  Ausdruck      (  1  +     •      dem  Ge- 

wkbte  Q  hinrafUgt.  Ausserdem  wird  die  CtntrifiigaUuaft  die  Wirkimg  der  Last  Q 
mn  den  Betrat  C  ss  — : —  cos  «  Termebreii,  so  daas  mm.  statt  (?  bei  der  obea  be- 

aehriebenen  Ycriabniiigaweise  den  Ausdruck 

+  7")] 

einsetzen  mus8. 

Die  AeDdemng  der  ä«lapaoaiing  durob  die  liorisontale  Componente-^  am  « 

kann  bei  dieser  nur  annSbemden  ünftersitebmig  gans  ausgelassen  werden. 

Die  Berechnung  der  periodisoben  Seilsebwingnngen  wiie  eine  lobnende 
Anfgabc  fllr  Mathematiker. 

Den  Seilscheiben  soll  man  einen  etwa  200  mal  grösseren  Durchmesser 
geben,  als  der  Treibscheiben- Durchmesser  beträgt,  und  die  Scilgeschwindigkeit  »»II 
2,  hücbstens  T^fi  per  äec.  nie  Übersteigen;  die  Normalgeacliwiudigkcit  ist  höchstens 
mit  1*,3  an  bemessen. 

Die  Drabtseile  sollen  stete  gesebmiert  sein«  und  es  enpfieUl  sieb  dm 
jede  hirlere  nicht  rostende  Scbmieie.  Dndnrcb  wird  cKe  Beibnng  der  RoUen  nnddie 
Abnntznng  der  Seile  vermindat 

Das  Auspannen  sehwerer  Seile  erfordert  Vorsicht,  nnd  weil  es  nicht  narbei 
der  ersten  Aufstellnnfr .  sondern  auch  bei  den  öfters  vorkommenden  Reparaturen  7.a 
geschehen  ist ,  so  cmptiehlt  sich  zu  diesem  Zwecke  die  Anwendung  von  iSchrauben- 
zwingeu  mit  Zinkeinhigeu. 

Die  Ingangsetzung  und  das  Einstellen  einer  Seilbahn  erfordert  immer 
Anftnerksamkeit,  indem  die  Geflsse  gnt  Tertbeilt  sein  mtiasen  nnd  weil  sieb  pUtte- 
licbe  Gesohwindigkeitsttnderongen  sehleoht  mit  den  Seilen  vertragen.  Diese  Schwierig- 
keiten treten  insbesondere  bei  den  englischen  Balineu  in  den  Vordergrund,  indem  die 
Seilwagen  leicht  an  den  Schienenftibrungen  sowie  an  anderen  schwierigeren  Stellen 
stehen  bleiben  und  dann  auch  andere  Wagen  zum  Stillstehen  bringen.  Dadurch  ge- 
sebeben  besonders  oft  Störungen  beim  Anlassen,  des  Morgens,  indem  am  voiber- 
gehenden  Abend,  wenn  eingestellt  wird  und  die  Wagen  an  lebendigw  Kraft  yertierco, 
dn  hingen  gebliebener  Wagen  Idebt  noch  andere  anblUt. 

Bei  jeder  Ingangset/.ung  nehmen  die  ersten  Wagen  angehenero  Bewegngen 
an  und  werden  oft  meterboob  bin  und  her  geworfen,  ebe  sie  den  Nonnatgaag  aa- 
nebmen. 

Fig.  SS. 


Grosso  Spannweiten  können  mittelst  Seill)Ogen  construirt  werden,  und  fllr 
diesen  Fall  empfehlen  wir  die  Anordnung,  wie  sie  aus  der  vorstehenden  Skizze 
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ersichtlich  igt.  Die  beiden  Gleisseile  in  und  n,  welche  die  EntfcrnoDg  A  Ii  spannen 
sollen,  werden  mittelst  eines  dritten  Seiles  p  derart  vorspannt,  dass  die  lierllberrollen- 
(len  Lastwagen  das  Seil  ungefähr  in  das  l^ivean  A  B  herunterdrllckeu  uud  demnach 
stets  horizontal  fahren. 

Bei  Strassen-  ond  WegeUberftthraugeu  sollte  unter  der  Seilbahn  immer 
eiM  SelintiiHrttclM  aasebraebt  wwden»  woA  der  Zatritt  unter  die  Bahn  teilte  Fremden 

Uberhaupt  Terboten  sein,  indem  sonst,  beim  Reissen  der  Seile,  oad  Sfkeri  aoch  aehon 

darcb  Herauafallen  einzcluer  Laststücke,  rnglück  geschehen  kfSnnte.  Bei  Seiiliahnett 
mit  festen  iSeilgleiseu  kann  man  eine  Öic!ierheit8vorrichtini<-'  in  der  Weise,  wie  es  die 
Qebeustehende  Skizze  zeigt,  anbringen.  Die  beiden  Parallelgleise  werden  unter  sich 
vtlelst  Qnerstangen  rerbonden,  und  diese 

behden  neh  in  angemeaaener  Entfernug  Flg.  31.  F%.  st. 


m  den  Sttltzen,  damit  noeh  genügen- 
der Kanm  für  Verschiebunp-en  belassen 
vird.   Beim  vorkommenden  Keissen  sollen 


diese  Querverbindungen,  und  namentlich 

ihre  eingefloditenen  Aogen,  sidi  an  den  SMttiea  fimgen  und  ao  daa  Herontnrfidleii  dea 
Seilea  verhUton. 

Die  nOthige  Betriebakraft  kann  Yeraehiedenartig  ana&Uen.  Bei  Voran- 
schlägen kann  man  für  eine  horizontale  gerade  Seilbahn  mittlerer  Grösse  per  lOOo" 
fiinge  0,5  Pferdekraft  als  normale  Betriebskraft  fUr  die  leere  Bahn  annehmen;  Be- 
lastung;, Steigungen,  Curveu,  Umspannnng  von  Scheiben  etc.  mtlssen  besonders 
uacb  den  bezüglichen  Kegeln  der  Mechanik  mit  in  Rechnung  gezogen  werden.  Diese 
Hannalkiall  anaa  aber  wenigatena  verdoppelt  werdn,  um  bei  eingetretenen  nngHnstt- 
feien  Verfattltniaaen  aneb  für  den  Antridb  n  genügen.  Bei  Babnen  mit  continnir- 
Keheai  Betrieb  mnaa  anaaerdou  aeiliBtrentKndlieb  ftbr  einen  Reaervemotor  gesorgt  sdn. 

Der  Veraefaliiss  nnd  die  l'nterhaltnngs-  nnd  Emeuemngskosten  sind  bei  dieaea 
iung:en  Bahnen  noch  nicht  derart  festt^estellt,  dass  man  darllber  vcrliissliche  Angaben 
üiacben  könnte ;  doch  sind  Fälle  vorhanden ,  wo  bei  c<»ntinuirlicheni  Gebrauch  der 
Verschleiss  b%  des  Anlagecapitals  während  der  ersten  Betriebsjahre  nicht  Uber- 
Aigen  wird. 
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Ingenieoie  1877,  p.  4«. 
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Betrieb  der  Strassenbahnen  durch  Dampf  und 
andere  meohAnische  Motoren. 

Bearbeitet  von 
Otto  Biling, 

Ii«MlMr  U  Kldabiiff  M  BndM.  Twfciitortw  Dtewtor  4m  flmlMir  WtnmuMmMR. 

iHienn  Tafel  LXXXVIU  und  LXXXIX., 


I.  Betrieb  der  Straseenbahnen  durch  fetterlese  Leeemetiven. 

1 1.  Betrieb  darch  Federkraft.  —  Veraache,  Wagen  dnrcb  Federn  za  betrei- 
ben, ibd  an  dnem  Modellwagen  in  V«  natttriieher  Grüise  in  London  von  Leveanx 
gemtefct  worden.  Die  Federwerke  worden  an  den  Endstationen,  Uhrfedern  gleieh,  dnrcb 

cme  Icleine  stationäre  Danipfmaachine  anfgezogren. 

Die  Uebertragnng  der  Bewegunpr  {reschah  durch  Zabnräder,  das  Anhulten  event. 
das  Kückwärts fahren  durch  eine  KUderkuppelung ,  die  auch  als  Bremse  ^rebraucht 
^M,  Die  verschiedenen  Anforderangen,  welche  an  die  Znglcraft  des  Wagens  darch 
ie  Ardidien  VerfaliltniflM  (Gnr?en  nnd  Steigungen)  gestellt  werden,  liesaen  sieh  dnnh 
diese  CoDstmetion,  seihat  nnter  Znhlllfenahnie  von  KeMtrefedern ,  sehwerlieh  be- 
rgen. 

§2.  Ueberbitzter  Dampf.  —  In  Chicago  und  New -York  sind  Versuche  mit 
System  Lamm  gemacht,  die  Wagen  der  Strassenbahn  mit  Dampf  zu  bewegen, 
vddMr  yon  auf  190"  Überhitztem  Wasser  auf  die  Dauer  der  Fahrt  abgegeben  wird. 
Nachdem  Ton  der  Hasehine,  wdehe  beim  Abgang  12  Atmoaph.  hatte,  ein  Weg  von 
ca*  14  Kilom.  zurückgelegt  war,  zeigte  der  Manometer  noch  7  Atmotph. 

Während  der  9  Min.  Aufenthalt  am  Endziel  fiel  der  Manometer  wenig,  und 
^var  am  AusgaogspnnlLte  der  Fahrt  im  KmscI  noch  eine  Spannung  von  3  Atmoaph. 
Leberdruck. 

Die  Wagen  wurden  durch  eine  kleine  vorgespannte  Maschine  gesogen  [welche 
Kemel  eotiiielt  «(aiehe  Fig.  4  aof  Taf.  LXXXVfll).  An  der  Endstation  aagekora- 
wa,  Wörde  das  Wasser  dnreh  ebgelassenen  Dampf  schnell  wieder  auf  die  für  die 
neue  Fahrt  erforderlidie  Temperatur  gebraoht.  Die  hUsdiine  sog  einen  Wagen  mit 

i20  Personen. 

Da  der  Druck  bei  fortschreiteudem  Weg  abnimmt^  so  sind  die  Maschinen  gefahr- 
los; kommen  jedoch  Steigungen  vor,  so  erfordern  sie  so  viel  Dampf,  dass  hierdurch 
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der  W«g,  weldboi  die  Maschine  zurttcklegen  kann,  idv  beedhrttnkt  wird.  Cramp 
gielit  an,  data  um  1  ^  Stdgnng  auf  eine  Ltoge  Ton  5'/«  Met  la  ttbcrwindeB,  so  ?id 

Dampf  gcbniacht  wird,  wie  fUr  16  Met.  auf  der  Ebene.  Ebenso  wird  dnrch  häufiges 
Anhalten  die  Lcistnngafthigkfiit  der  Maaehine  aehr  beeohrftakt.  Der  abriehende  Daaqif 
wird  nicht  condensirt. 

Betreffs  der  Dimensionen  etc.  dieser  Kessel  und  Maschine  verweisen  wir  auf 
anaere  Quelle  Engineer  1874  und  die  Eiseobabu  No.  2,  1Ö75.  Nouvelles  Anuales  de  Ja 
GtHiataielioii  1872,  pag.  122  geben  die  Betriebakoaim  auf  V«  derjenigen  des  PIMe-  1 
.  betzieliaan  (?t}. 

Eine  Schwftehe  der  Maschine  in  ihrer  jetiigen  Form  ist  entsebieden  die  geringe 
Verwendbarkeit  auf  Strecken  mit  Ste%iingeii,  da  sieh  die  motorisehe  Kraft  wibread 
der  Fahrt  nicht  ergänzen  lUsüt. 

§  3.  Durch  conipriniirte  Luft.  —  Versuche,  Strassenbahn-Wagen  mit  compri- 
mirter  Luft  zu  treiben,  sind  t^chon  bäuüg  in  Amerika  gemacht  worden,  ohne  das»« 
bisher  Genaoeres  Uber  das  Gelingen  derselben  bekannt  geworden  ist. 

Die  graüen  Sebwieiigkeiten,  weldhe  diesem  System  bisher  noch  entgegen- 
ateboo,  sind  hanptsiehUdt :  | 

1)  auf  billigem  Wege  hoebgespanntc  Luft  faeransteUen,  I 

2)  diese  stark  compriniirfc  Luft  ohne  VerluBt  zu  conservircn, 

3)  die  schädlichca  Wirkungen  der  starken  AbkUhlong  der  comprimirten  Lnft 
zu  beseitigen.  * 

Die  AbkUhluug  wird  unter  UmsUinden  so  bedeutend,  dass  die  der  Luft  tiei^- 
niiebten  Wassormcngeu  beim  Uebergange  in  die  MaaeUne  an  Bit  erafcmwi  «ad  Uer- 
dnrch  Rohre  wie  Ganiie  Terstopft  werden.  Um  dieaem  Uebelstande  an  begegaea,  tbt-  ; 
wendet  mau  wiederum  kleine  Oefen,  um  die  Maschine  zu  erwärmen,  wodwelt  iaddl 
die  gate  Schmierung  derselben  gefährdet  wird,  üeisses  Waaser  wttrde  beeaar  tarEi^  ; 
wttmmng  sein. 

In  New- Orleans  wurde  1872  der  erste  Versuch  gemacht,  Tram way- Wagen  mit 
oomprimirter  Laft  an  befördern.  Der  Lnft-Behliter  war  jedoob  in  Idoin  imdgB- 
stattete  nnr  einen  kleinen  Weg  anrUekanlegen. 

Herr  Scott  Moncriff  machte  1S74  in  Glasgow  Yeimiehe  mit  dnem  Wsgai* 
der  bei  14  Atmosph.  Druck  1400  Met.  sorttcklegte.  i 

Moncriff  war  der  Ansicht,  dass  et  mit  einem  Drock  ron  S8  Atmoaph.  «am 

Weg  von  2800  Met.  zurücklegen  kimue.  ! 

So  hohe  Spannungen  sind  ungllQütig  uud  gefährlidi.  I 

Herr  Deletrea  emiatniirte  ftr  M^kanlgr  einmi  Wagen  mit  TergiOaaertaa ai 
mit  warmem  Wasser  naigelieiieii  Beservelren»  nm  die  oomprimirte  Lnft  and  die  Ibr 
Bobine  warm  an  erhalten.  (Siehe  umstehenden  Hol/schnitt  Fig.  1.]  Der  Wageo  bit 
nnaerea  Wissens  nnr  einige  Touren  in  Brüssel  uud  l'arin  gemacht  | 

In  Berlin  siiul  im  vorigen  Jahre  ebenlalls  Versuche  mit  coinprimirler  Luft  Qini 
fllierbitKtem  Dampi  gemacht;  die  Form  des  Motors  war  ähnlich  dem  des  Systems  j 
Lnm  n  ftr  Ibeihititea  Wassert  vnd  wnrde  denelbe  dem  Strassenbahnwagen  Toig^loft.  | 

Die  enieilen  Besnltate  waren  aber  dnrehaus  nnbefiiedigend,  vnd  ging  maassch  | 
dort  zu  Versu(  hen  mit  Dam^  Uber.  Ingenieur  Sp  e  e ,  dessen  Broschüre  die  vorstehenden  j 
Notizen  zum  Theil  entnommen  sind,  giebt  <lcn  Nutzetlcct  auf  20  — 25*' an.    Dotaillirtc  ! 
Angaben  über  diese  Maschine  enthält  die  BroschUre  von  Spee«  Exploitation  des 
Cbemins  de  fer  Amöricains,  Brüssel  1876).  | 
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Ebendaselbst  finden  sich  auch  Mittbeilangen  Uber  Maschinen  nach  System 
Lamm,  welche  durch  Ammoniak -Gas  getrieben  wurden.  Die  Versuche,  Maschinen 
durch  Ammoniak-Gas  zu  treiben,  wurden  in  New-Orleans  gemacht,  und  es  ergab  sich, 
dass  die  Differenz  in  der  Spannung  der  Gase  bei  der  Abfahrt  und  nach  zurückgelegtem 
Weg  7on  11  Eilom.  bei  der  Ankunft  nur  0,7  Atmosph.  betrug.  Die  Amooiak-Gase 
zerstlJren  jedoch  sehr  schnell  die  Maschine,  und  ist  es  schwer^  die  Bebälter  dersel- 
beu  dicht  zu  halten. 

Auch  mit  comprimirter  Kohlensäure  sind  Versuche  gemacht,  die  aber  ebenso- 
wenig zu  einem  günstigen  Resultate  geführt  haben,  da  die  Herstellung  so  grosser 
QuantiUiten  Kohlensäure  zu  kostspielig  und  ausserdem  die  starke  Comprimirung  bis 
auf  20  Atmosph.  zu  gefährlich  ist. 

Fig.  1. 


Es  sei  schliesslich  noch  eines  Versuches  erwähnt,  der  in  Edinburgh  mit  einer 
Maschine  gemacht  worden  ist.  Jene  Maschine  wurde  mit  Dampf  und  mit  comprimirter 
Luft  getrieben.  Der  Kessel  hatte  eine  Dampfspannung  von  1 0  Atmosph.,  es  genügten  aber 
4  Atmosph.,  um  die  Maschine  und  den  Wagen  auf  horizontalen  Strecken  zu  be'wegen, 
und  wurden  die  übrigen  6  Atmosph.  dazu  verwendet,  um  durch  eine  Luftpumpe  Luft  in 
Reservoiren  zu  comprimiren.  Diese  wurde  nachher  bei  starken  Steigungen  als  Reserve- 
kraft verwendet.  Fuhr  die  Maschine  im  Gefälle,  so  wurde  nicht  gebremst,  sondern  es 
wurde  (wie  bei  der  Rigibahn  zu  gleichem  Zweck)  die  überschüssige  Kraft  verwendet, 
am  Luft  zu  comprimiren  and  hierdurch  die  Geschwindigkeit  zu  hemmen.  Auch  die 
so  erzielte  comprirairte  Luft  wurde  auf  Steigungen  wieder  verwendet.  Es  scheint  uns 
eine  derartige  Combination  zweier  Treibkräftc  zu  allzu  coraplicirten  Construetionen  zu 
führen,  was  mit  dem  vorliegenden  Zweck  nicht  wohl  verträglich  ist. 

II.  Betrieb  der  Strassenbahn-Wagen  durch  Dampf. 

§  4.  Allgemeines. —  Nachstehend  sollen  ausschliesslich  diejenigen  Maschinen  fllr 
Strassenbahnen  betrachtet  werden,  welche  speciell  dafür  projectirt  worden  sind,  den 
Dienst  in  bebauten  Strassen  zu  versehen,  nicht  aber  die  für  die  städtischen  Aussenlinien 
(Dampf-Omnibus) ,  deren  Construction  und  Gesammtcharakter  sich  mehr  den  Secundär- 
bahnen  nähern.  [System  Latta,  Fairlie  (s.  Schrift  von  Heinrich  Simon,  Manchester 
1870)  Brunner  (s.  Taf.  XLII  u.  p.  207)  Rowans  etc. 


Otto  BOgcro. 


Uebrigens  ist  die  Ausbildung  der  Strasseo-Üampfwageii  rfoch  im  Stadium  de* 
Yenmchg  begriffen.  Wir  finden  eine  Reibe  zwar  gelungener,  aber  noch  uicbt  darch 
l&ngeren  Betrieb  bewlhrtor  Ifoiehinen  in  diesem  Faeb,  jedecb  geben  manehe  der  vor- 
liegenden Constrnetionen  begründete  Aussiebt  mf  gllnstigen  Erfolg.  Und  wie  die 
Frage  des  Dampfbetriebes  auf  Strassenbabnen  nur  eine  Zeitfragc  ht ,  so  wild  sidi 
die  hier  und  da  noch  mangelhafte  ConRtruction  der  SfrasRenbahn-I.ocomotiven  v- 
zweifelbaft  mit  der  Zeit  mehr  und  mehr  der  Vollkommenheit  zugeführt  werden. 

I  &.  Aeltere  Yersuche  mit  Dampfwagen  anf  gewöbnlicben  Strassen.  - 
Um  einen  Ueberbliclc  Aber  die  geseUehfliebe  EntwiclLdnng  der  Dampfanwendnng  u 
geben»  entnehmen  wir  einem  Vortrag  des  Ingeuieors  Cramp  iu  London,  welcher 
im  Auszug  in  der  Bisenbabnseitang  (No.  2  n.  3  1875)  mi^theilt  ist,  Folgeadei 
Üieils  wörtlich. 

Die  ersten  Versache,  Wagen  auf  dem  gewöhnlichen  FHaster  durch  Dampf  za 
bewegen,  sind  von  einem  Dr.  Robinson  gegen  1770  gemacht  worden.  Diesen  folg- 
ten Versnobe  von  Mnrdoeb  1785,  welcher  die  Heitrag  dnreb  Spiritus  bewirkte.  Der 
Wagen  erreichte  eine  Geschwindigkeit  von  12,8  Kilom.  pro  Stunde. 

Ein  .\nierikaner  Evans  stellte  17S6  an  die  Behörden  von  Philadelphia  das 
Gesuch,  ihm  das  ausschliessliche  Hecht,  Wagen  mit  Dampf  zu  betreihen,  zu  ertheilen, 
wurde  hierfUr  indess  Air  verrllckt  erklärt.  Die  Behörde  von  Maryland  ertheilte  ihm 
jedoch  das  Monopol  fttr  14  Jahie. 

William  Sinnington  machte  1787  dn  Modell,  wdcbes  gnte  Besnltate  tot- 
sprach.  Bei  AnsfUhrung  des  Modells  fUr  den  Betrieb  begegnete  er  jedoch  ao  maadtos 
Schwierigkelten,  dass  er  das  Project  aufgab. 

Trevithik  und  Viviau  erhielten  1802  ein  Patent  auf  die  C'onstruction  eines 
Locomotiv- Wagens ,  weicher  mit  14,5  Kilom.  per  Stunde  mehrere  Tage  in  LondoD 
lief.  Anno  1805  bauten  de  ftr  das  Kohlenbergwerk  Wylan  eim  Tramway-Locomo- 
tive.  An  dieser  Masobine  machte  George  Stephenaon  seine  Studien.  Mit  doer 
späteren  Construction  von  Trevithik  erreichte  dieser  eine  Geschwindigkdt  «in 
19  Kilom.  per  Stunde;  da  aber  die  l 'nebcnheiten  der  Strassen  dem  Betriebe  grosse 
Schwierii^kciten  bereiteten,  gewann  er  die  L  eberzeugung,  dass  die  Verbesserung  der 
Strassen  zunächst  vorzunehmen  sei.  Seine  Maschine  war  die  erste,  welcher  Wageo 
mm  Yermiethen  fllr  Personen  angehängt  wnrdmi. 

Mr.  Brnnton  nahm  1802  ein  Patent  anf  eine  Erfindung,  bei  wddier  die  Vo^ 
wtrtsbewegung  durch  Hebel,  ähnlich  dem  Bein  einCB  Pferdes,  bewerkstelligt  wude. 

Eine  Constrnction  von  Julius  Griffiths  von  Brmnpl<m  Middleaex  wsids 
wegen  ungenügender  Dani]ifentwickclung  beseitigt. 

Im  Jahre  1S24  machten  Burstall  and  Hill  Versache,  welche  jedoch  wegeo 
schlechter  Kßssel-Gonstmction  misslangen.  Oordon  machte  im  gleichen  Jahie  T«^ 
Sache  mit  ober  Maschine  mit  6  Beinen,  die  sich,  je  nach  der  Unebenheit  der  StrasMo, 
durch  Federn  verkürzten  und  verlHngerten.  1S25  constrairte  6 um oy  eine  Maschine, 
bei  welcher  Räder  nnd  Hebel  vereint  wirken  sollten.  Auch  diese  Maschine  wurde 
verworfen. 

Samaei  Brown  verfertigte  1826  eine  Gasmaschine,  die  er  vor  einen  Wagen 
legte  vnd  mit  diesem  den  Schooter  Hügel  erstieg. 

Gurney  Terbesserte  1828  seinen  Wagen  und  bewegte  denselben  dueh  .sit 

Treibrad.  Das  Aeussere  des  Wagens  glich  dem  einer  gewöhnlichen  Kutsche.  Dieser 
Wapen  war  IS  Moniito  im  Betrieb  und  lief  in  dieser  Zeit  in  der  HUgelgegend SwisdMB 
(jramford-Bngs  und  Bath  mit  31— 4U  Kilom.  Geschwindigkeit  per  Stande. 
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Anderson  und  James  machten  1829  mit  ihren  Wagen  auf  frisch  bekiester 
StTMBe  durch  Epping  Forest  eine  FBhrt  mit  eiaw  OetflimiBdigkcit  v«m  20—25  Kiloai. 
per  Stande.  Der  Wagen  war  mit  15  BwBooen  nnhesa  3  Tonnen  aohwer^  batle  4  BSder 

uud  wurde  durch  die  beiden  HiDterrilder  getrieben.  Der  Dampfkcßsel  hatte  gewöhn- 
liche (Tasr<ihrc.  die  jedoch  dem  Druck  von  20  Atmosphären  sehlecllt  widerstanden. 
Die  Waschine  hatte  zwei  Cylinder  von  nur  63°""  Durchmesser. 

Walter  Hancock  baute  zu  gleicher  Zeit  einen  Wagen  mit  drei  Rädern  (The 
Infant).  Dieser  Wagen,  der  erste  mit  drei  Bftdem,  machte  Fahrten  toh  Stratford 
nach  Croidon  und  Hoonslow  nnd  ging  am  gleiehen  Tage  wieder  snrttdc. 

Sodann  lief  »The  Infimt«  von  Stratford  nach  London  mit  solchem  Erfolg,  data 
Hancock  noch  mehrere  Wagen  nach  dem  pleiclien  Modell  construirte.  Der  i^rossc 
Vorzug  dieses  Wagens  war  die  ökonomische  Disposition  der  Maschine ,  ein  aiisgicl»i- 
Kessel,  oscillirende  Cylinder  und  luftdichter  Aschenkasten,  so  dass  kräftiger  Zug 
«Btatand;  die  Rider  waren  sehr  gnt  ansgedacht,  Idcht  aa  Metall  and  doeh  widerstaads- 
Ahig  and  leieht  an  repariren.  »The  bifiuit>  fiihr  1832  swisdien  Paddii^;ton  nnd  der  City. 
Im  glddien  Jahre  wurde  die  '  Era«  snm  Dienst  auf  der  Strasse  zwischen  London  und 
Qrcenwich  gebaut.  Den  31.  Octbr.  fuhr  Mr.  Hancock,  begleitet  von  einigen  Ge- 
lehrten, mit  einer  Geschwindigkeit  von  14  Kilom.  jier  Stunde,  nacli  Ikif^'hton;  den 
lieii  Ulli,  wu  die  Familien- Kutschen  t)  Pferde  brauchen,  erstiegen  sie  mit  einer  Qe« 
sdiwindigkeit  von  10  Kilom.  per  Stande.  Dabei  leigte  sieh,  dass  der  Wasser-  and 
KohlenTorralh  nidbt  gross  genog  war,  and  so  konnten  sie  ihre  Beise  erst  am  folgen- 
den  Tag  wieder  fortsetsen. 

Auf  der  Klh  kreise  wurde  eine  Wegstrecke  von  1'  2  Kilom.  Länge  bergan  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  27  Kilom.  per  Stunde  zurllcki^elegt,  die  Halte  a)»;.'-e/,ugen. 
So  fuhr  »The  Infant»  in  ö  Stunden  nach  Brightou.  Ein  Jahr  später  baute  Uaucock 
den  'Entreprise«  ihr  eine  Geseilsehaft  snm  Dienst  swisehen  Paddington  nnd  City, 
«eldie  Distanz  in  wen^r  ahi  ^er  Stande  larflckgelegt  werde.  Er  wurde  Tom 
^lagistrate  in-  Strafe  genommen,  weil  sein  Wagmi  nicht  wie  eine  gewöhnliche  Mieths- 
kntscbe  anssah.  Im  Sommer  vollendete  er  eine  neue  Danipfkiitsche ,  »Autopsy«, 
in  welcher  er  nach  Brighton  und  nächsten  Tages  bei  der  RUekfalirt  Uber  London  Bridge 
UDd  durch  den  belebtesten  i'hcil  der  City  fuhr,  um  zu  zeigen,  wie  sicher  diese  Wagen 
gdenkt  nnd  wie  leieht  im  Gedränge  der  beTOlkertaten  Stadt  alle  Stürungen  vermie- 
den werden  können.  Im  Oetober  fhhr  die  BÄntopsyti  4  Woehen  lang  ohne  Unterlnreehnng 
zwischen  Finsbury-Square  uud  Petonville,  im  Dienst  einer  Gesellscbi^.  Im  Frühjahr 
IS34  erhielt  Hancock  von  einem  Wiener  den  Auftrag,  einen  Dampfwageu  zu  con- 
slruireu,  welcher  dann  den  vielfachsten  Untersnchungeu  unterzt^^a^n  wurde  nnd  IG  l'ers. 
mit  'l'l^ji^xinya.  Geschwindigkeit  per  Stunde  auf  horizontaler  und  mit  14*/2  ^üum.  Ge- 
sAwind^^t  per  Stande  anf  anslrigender  Stnuse  sog.  Im  gleichen  Jahre  yollendete 
er  die  »Era«  and  Uew  dann  xwd  Wagen  swischmi  City,  Moorgate  Street  nnd  Päd« 
dington  laafsn,  mit  denen  er  vom  18.  Angust  bis  November  4000  Personen  bcHirdcrte. 
Zugleich  verschiffte  er,  anf  Verlanc:en  einiger  Irlilnder.  einen  seiner  Wagen  nach  Dublin, 
wo  derselbe  mit  Erfolg  benutzt  wurde  und  mit  'i'.t  Kil<»m.  Geschwindigkeit  per  Stunde 
die  Kunde  um  den  St.  Stepbans  Green  machte;  es  war  dieses  die  grösste  mit  die- 
sem Wagen  errdehte  Gesehwfaidigkeit 

Im  Jahre  1886  gingen  Haneock*s  Wagen  anfderPaddington-Strasse  nnd  legten 
in  5  Monaten  6750  Kilom.  zurück,  indem  sie  525  Fahrten  von  der  City  nach  Islington 
und  zurück,  zum  Preise  von  1  Sehilling,  143  nach  Paddington  und  zurück,  44  nach 
Stratford  und  sartick  machten  und  das  Innere  der  City  200  Mal  darchfohren. 
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So  bewic»  Haocock  in  den  Jahren  1S30 — 37  mehr  als  irgend  Jemand  tw 
ihm,  was  in  der  Pnuds  mSi  Dampfwagen  Mf  Gttnfsen  geleistet  werden  kOnne. 

Der  Ton  ihm  benntite  Dampfkeesel  war  sehr  einfkoh  iiiid  augiebie^.  b  hm 

dnen  Qaerschnitt  von  0,18  Qnadiatmet  nnd  eine  HOhe  von  0,912  Met.  nnd  beituid 
ans  flachen  0,05  Met.  weiten  Zellen.  Die  Treibräder  wurden  nicht  direct .  .sondern 
von  der  Kurbelachsc  aus  durch  eine  Kette  ohne  Ende  bewegt.  Der  Abstand  der  bei- 
den Achsen  wnrde  durch  Eisenstangen  inne  gehalten,  so  dase  die  gewöhnlichen  Wagen- 
fedem  aneh  Hübet  den  Treibrlldeni  angewendet  werden  und  die  Sehwanknngoi  im 
Kastens  dar  Kntsehe  kdnen  stSrenden  Einflass  haben  konnten.  Wenn  der  Wifn 
still  .'<tand  ,  wurde  einfach  ausgekuppelt,  und  dann  pnmpte  die  Maschine  Wasser,  oder 
Luft  /.Ulli  HcU'l)cn  des  Feuers.  Die  Lenkung  des  Wagens  wurde  durch  ein  Getriebe 
mit  Kette  bewerkstelligt.  waren  zwei  Systeme  von  Ro8t8täl)en  vorhanden  und  so 
])lacirt,  dasSj  wenn  das  eine  zum  Reinigen  zurückgezogen  wurde,  das  andere  gerei- 
nigt an  dessen  SIdle  kam. 

Haneoek  hatte  somit  bewiesen,  dass  fllr  schnellen  Transport  von  Beissadeo 
keine  sdiweren  Wagen  nnthig  seien.  Er  war  der  Erste,  der  den  Dampf  dnreh  ein 
sehr  enges  Dampfrohr  und  den  Abdampf  durch  ein  Reservoir  nnd  Ton  da  an  in  Ms 
zertheiltcni  Zustande  in  die  Feuorlillchse  und  ins  Freie  leitete. 

im  Jahre  fuhr  ein  Wagen  von  Cb.  Dance  zwischen  Gloucester  und  Cliel- 
tenham,  welchen  Weg  von  HV's  Kilom.  er  wihrend  vier  Mwiaten  4  Ifal  im  Tage,  in 
Zeit  von  55  Hin.  nnd  inm  Fhns  von  t  Schilling,  anrtteklegte,  im  Gänsen  5800  KiloB. 
und  })cförderte  nahem  3000  Personen  Als  die  Behörden  die  Strassen  mitKiestber- 
schlltteu  Hessen,  mn^ste  er  seine  Fahrten,  welche  der  Dampfwagen  315  Mal  gemicht 
hatte,  einstellen,  um  nicht  l'nfUlIe  zu  riskiren 

Dance  kam  mit  seinem  Wagen  1833  nach  London  und  erreichte  mit  demselben  eiue 
Gesehwindigkeit  vm  25 1/2  Kilom.  per.  Stunde.  Im  November  wurde  die  Mas^e  irit 
einem  angehlngten  Omnibns,  im  Chinsen  6  Tonnen  schwer,  anf  die  Hdyhead  rasd 
gestellt.  Die  Maschine  hatte  zwei  Cylinder  von  n,  177  Met.  Durchmesser  und  0,40Mct. 
Hub  und  7  Atmosph.  dnrclis<-|iintflichem  Danipfdruck  im  Kessel.  Die  mittlere  Ge- 
schwindigkeit auf  eiiu  r  .Strecke  von  81  Kilom.  betrug  11  Kilom.  per  Stunde,  d«r 
Kohlenverbrauch  U,o2  Cubikm.  per  Kilom. 

Im  Jahre  1831  eonstmirten  Ogle  Sommer  dnen  Daopfwagen,  mit  den 
sie  aneh  anf  fenehten  nnd  nun  Theil  friseh  bekiesten  Strassen  eine  Qescbwindiglult 
von5i— 55  Kilom.  per  Stunde  erreichten.  Derselbe  soll  vom  Schlagbanm  in  Suutfiarap- 
ton  bis  znm  vierten  Meilenstein  auf  der  Londoner  Strasse  mit  IJeisenden  beladen  auf 
einer  continuirliehen  Steigung  mit  29  Kilom.  Geschwindigkeit  per  Stunde  gefiiliiw 
sein,  hatte  17  Atmosph.  Damptdruck  und  legte  LiUO  Kilom.  ohne  Unfall  zurück. 

1833  fiilHr  Obwit  If aeerone  mit  sehmi  Dampfwagen  und  1 1  Fassaj^eieD  m 
London  nach  Windsor  nnd  anrttek  mit  einer  Gesehwindigkeit  im  Mittel  von  20  Oon. 
per  Stunde. 

is;it  eröffnete  Scott  Rüssel  einen  regelmässigen  Dienst  mit  Dampfwafeti 
zwischen  (Uasgow  und  l'aisley.  bis  ein  lladbrucb  und  Verletzungen,  die  dabei  statt- 
fanden, die  Behörden  veranlui^stcn,  die  Verwendung  der  Dampfwagen  zu  verbieten. 

Dr.  Ghnreh,  Messrs.  Maadsley  nnd  Andere,  Hessen  Dampf- Omibow 
laufen,  mnssten  ahee  wegen  der  hohen  Strassengelder  mit  Oeldverlnst  davon  abstebss. 

Zur  Zeit  der  obigen  Versuche  in  England  versuchten  deh  mehrere  Amerikaner 
auf  demselben  Gebiete,  ohne  dass  wir  tlbcr  die  Einzelheiten  genaue  Notiz  geben  könn- 
ten.  Es  wurden  von  1S30— 40  in  Boston  verschiedene  Dampfwagen  gebant,  zoletst 
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•TOD  J.  K.  Fischer,  der  19  Jahre  lang  experimentirte.  Die  Un»oli6  seines  Misslin- 
gens  scheint  nach  der  Ansicht  englischer  iDgenienre  die  gewesen  zn  sein,  dass  eben 
Dampfwagen  nie  auf  gewöhnlichen  Strassen  Ökonomisch  vorthcilbaft  laufen  können. 
Der  Verfasser  bedaaert,  aus  Mangel  an  Kaum  die  siDareichen  Detail»  der  Wagen 
Fiicher**,  die  ein  sdir  nettes  AnaBeheo  hatten,  nicht  mittheilen  in  kOnnen. 

Lake.  Im  Jahie  1870 'eonstrniite  J.  D.  Lake  dne  Straseenlocomotive,  welehe 
in  Chicago  probirt  wurde  nnd  deren  Verbesserang  darin  bestand,  dass  die  bewegende 
Kraft  durch  lülderUhersetznog  wirkte  und  zwderld  Treibräder,  für  Idchte  Lasten  mit 
schmalen  und  für  Rchwere  mit  breiten  Radreifen,  angebracht  waren. 

System  Nairn.  N  a  i  rn  verwendete  einen  Dampfwagen,  der  kaum  von  einem 
gewöhnlichen  von  3  Pferden  gezogenen  Omnibu.s  zu  unterscheiden  war.  Das  Kamin 
gmg  rflckwärts  unter  den  Sitzen  der  Imperiale  darch.  Das  Leitrad  lief  in  öner  Gar- 
bel  und  wnrde  dnrch  «n  Stenermd  gelenkt.   Er  faaele  50  Personen,  hatte  beladen 

ein  Gewicht  von  Tonnen  und  fuhr  4  Monat«;  lang  12  Mal  per  Tag  den  5  Kilom. 
laniTon  Wog  von  Edinl)urgh  nach  l'ortebello.  riöt/.lidi  wurden  seine  Fahrten  einge- 
stellt, wahrscheinlich  w^eu  des  feuergefährlicbcu  ICamines.  (iSiebe  auch  The  Engineer 

IbTU,  p:ig.  V.\—:>T. 

^  i}.  Krste  Vorsuche  des  Dampfbetriebs  der  StraHMenbaliiicii.  —  System 
Latta.  Auf  dem  Ciucinuuty  iruuiway  wurde  Jb.'>li  ein  Dampfomuibus  probirt,  de8«eu 
Erbaaer  A.  B.  Latla  war;  derselbe  arbeitete  erfolgreich  nnd  ftthrte  bO  Personen. 
Znr  liehen  Zeit  wnrde  ein  eoleher  ron  Measrs.  Oriee  &  Long  in  Philadelphia  con* 
■tmirt  und  auf  den  dortigen  Tramways  mit  einem  Dampfdruck  von  V/^  Atmusph. 
benutzt.  Derselbe  machte  nicht  nur  den  vorgeschriebenen  Weg  sclincller  als  l'fcrde, 
sondern  zog  je  nach  Iknlllrfniss  novh  einen  Omnibus.  Schon  ISÖO  waren  0  Dampf- 
wageo  von  ganz  verschiedcucu  Cunstructionen  in  den  Vereinigten  Stauten  in  Ue- 
brandi,  bei  denen  sich  Dampf kessel  nnd  Maschine  un  Innern  des  Wagens  befanden 
nnd  daa  Ganse  anf  Bogjea  ruhte.  Immer  mannigfiudiere  Erfindung«!  tanchtmi  anf, 
aber  (dine  besonderen  Erfolg  zn  haben,  bis  G.  F.  Train  ein  Patent  für  einen  verbes- 
serten Dainpfomnibus  filr  Strasaenbahncn  erhielt  Er  beanspruchte  den  <!edanken,  eine 
Dampfmuschiiic  auf  der  Plattform  eines  güwiUinlichen  Wagens  anzubringen,  als  aSBif 
sowie  gleichfalls  seine  Vorrichtung  zum  Lenken  desselben. 

Im  Jahre  1870  lieferte  in  Paris  ein  Strassendainpfer  mit  mit  Gutta-Percha  gefUt- 
lerten  Badreifen  lehr  befriedigende  Beenltale.  Seine  Zugkraft  war  gross  genug,  um 
oinen  sehweran  mit  150  Passagieren  geflUlten  Omnibus  vorwirts  an  bewegen.  Die 

französische  Regierung  gestattete,  dass  diese  Dampfwagen  zwei  Strassen  auf  eine  Liinge 
von  3  —  4  Kilom.  benutzten,  nnd  die  Staate- Ingenieure  constatirten,  da,'*s  diese  Maschine 
lenksamer  und  praktischer,  als  die  Pferde-Omnibusse,  und  ftlr  das  Publikum  in  keiner 
Weise  gefährlich  sei.  in  Folge  der  Anwendung  von  Kautschuk  erhielt  die  iStrasae 
k^e  Gleise,  und  die  Uaschine  selbst  ging  sehr  ruhig  und  ohne  StOese.  Ihre  Ge- 
sdiwindigkeit  war  die  eines  gewOhnlidien  Omnibus,  mit  der  sie  i.  B.  den  Troeadero 
(eine  Steigung  roa        hinauf  wmI  ohne  Bremse  hfaiuater  fiiihr. 

Thomson.  Im  Frühling  1870  bildete  sich  eine  Gesellschaft,  um  Thonison*a 
Stra.'<8endampfer  in  Montreal  einzuftlhren,  nachdem  einer  derselben  in  Edinburgh  die 
Probe  bestanden  und  einen  Umnibus  mit  60  Personen  durch  die  Strassen  dieser  Stadt 
gezogen  hatte.  Die  Felgen  der  Treibräder  waren  mit  Kautschuk  gefuttert,  ebenso 
die  Bider  des  anf  guten  Fedoni  dtsenden  Omnibus.  Die  Bewegung  war  so  sanft, 
dass  man  das  Anfiüoen  der  Hasdiine  gar  niefat  venpOrta. 
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Der  Maschinenmeister  Anderson  sagt  in  seinem  Berioht  Uber  diese  Ma^cbioe^ 
dam  dureh  Einftlhrang  von  Kanttehnk-Baiidagm  d«r  Verwendiing  tob  Dampfbetrieb 
aaf  gvwVlmKobeii  Straaaen  tine  iMdentende  Znkimft  erOffliet  ua.  deaVeimdmi, 

welche  mit  dieser  Mascbine  angestellt  wnrdeOf  kommen  Kaatscbuk-ßandagen  woa 
0,30  Met.  Breite  und  0,12  Met.  Dicke  und  umhlllU  mit  einer  Stahlbandkette  Stahl- 
reifen  1 ,  welche  allein  mit  dem  Boden  in  Berührung  trat,  zur  Verwendung.  .Sie  be- 
fubr  starke  äteigongeo,  lief  am  Meeresufer  und  betürderte  schwere  Lasten  mit  Loch- 
tigkeit  and  ohne  Pferde  iigendwie  m  endmeken. 

Salomen.  Peter  Salomen  lleis  rieh  1871  einen Tinmway-Dampfwigen pah»- 
tiren,  durch  cxpandirendes  Oelga«  und  Danijjf,  der  bdm  Verbrennen  des  Odgases  ent- 
stand, getrieben.  Kr  schlug  ebenfalls  die  \'cr\ve!ulung  von  comprimirtem  Gas  vor,  welclies 
aas  Reservoiren  entuomnien  wurde,  um  eine  Maschine  ohne  Feuerung  zu  erzielen. 

Todd.  Mehrere  Patente  worden  L.  J.  Todd  für  seine  Verbetiscrimgen  für 
Dampfwagen  nrUehen.  ISr  tdbst  madtte  tob  tebem  »New  Ponji  (bigende  BeidirN> 
bnng:  Er  entwickelt  anqg^ebig  Kraft  mm  Anfiiliren  wie  snm  Anhalten,  kann  in  jeder 
Richtung  fahren  und  in  den  schärfsten  Cnrven  wenden;  der  MechaniRmus  ist  verde^ 
und  docli  leicht  ziigiinplicb ,  gerUuschlos ,  ohne  Rauch  -  und  Dampfwolkcn  zn  ent- 
wickeln und  ohne  Funken  auszuwerfen,  kann  durch  einen  Mann  l)edicnt  werden,  ist 
mit  einer  kräftigen  Dampfbremse  versehen,  nicht  complicirt  und  von  schOnem  Äos- 
■ehen.  Die  Haiehine  hat  annenUcgende  Cylinder  nnd  fkhrt  auf  4  gekuppelten  Eiden 
▼on  0,83  Ifet.  Darebmeeeor  mit  einer  ^Hurweite  von  1,20  Met.  Der  Keeael  hilt  im 
Veigleidl  zur  Heizfläche  ein  grosses  Waeterqnantnm,  so  da»fi  eine  Erhöhung  der  Dampf- 
spannung nicht  plötzlich  eintreten  kann,  und  Air  mehr  als  eine  halbe  Stunde  ohne 
Speisung  genügt.  Das  Feuer  braucht  während  der  Fahrt  keine  Bedienung  sondern 
moss  ebenso  wie  die  Speisepumpen  nur  an  den  Stationen  nachgesehen  werden.  Der 
«New  Pouyt  trigt  4  Oentr.  Coke  nnd  450  Liter  Waeeer. 

System  Baxter.  Auf  ein«r  sehr  beyOlkerten  nnd  nglddi  steilen  Stnuseii 
nion,  New  Yorit,  wurde  1872  Baxter 's  patentirter  Strassenwagen  probirt  und  Cnr- 
ven von  weniger  als  lö.'i  Met.,  sowie  Steigungen  von  1—^%  mit  einer  (Jcschwindig- 
keit  von  40Kilom.  per  Stunde  befahren  Im  März  1^73  versuchte  die  rity-Ki.-:cDbalin- 
Compagnie  den  von  Remington  und  Sons  in  Ilion  fUr  sie  gebauten  Datupfwagen, 
der  mehrere  Rundfahrten  dareh  die  Harktgasse  maehte  and  voii  seinem  Fttber  srit 
der  grifestsn  Leiehtigkeit  gelenkt  wnrde,  sn  ▼(Hliger  Befrledigmig.  Er  fahr  io  der 
Marktgasge  auf  und  ab  nnd  verursachte  nicht  die  geringste  Aufregung  unter  den  cir- 
cnlirendcn  Pferden  nnd  Mauleseln.  Der  American  Artizan  erwähnt  in  seinem  Hcff 
vom  22.  März  1S7:<  des  Keraington  Dampfwagens  nach  dem  Patent  von  Baxter, 
welcher  in  St.  Johns  bei  Newark  auf  der  Blooratield-Strasse  zur  vollkommensten  Be- 
friedigung fahr.  Derselbe  fährt  schnell  ao,  kann  schneller  als  ein  mit  Pferden  be- 
spannter Wagen  angehalten  werden  nnd  geht  laseh  doreh  Cnrren  nnd  Welchoi,  «hoe 
die  geringste  Verzögerung  der  Bewegung,  ohne  Geräusch  zn  vemrsaehen  und  ohne 
Rauchwolken  zu  verbreiten.  Er  zog  50  Personen  auf  der  Steigung  von  7",  5;  nnd 
zwar  ohne  seine  Maxinjalkraftentwickclung  zu  bedilrfen.  welche  durch  die  facultative 
Wirkung  von  directem  Dampf  in  den  Niederdruck- Cylinder  erreicht  wird.  Bereits 
wurde  je  ein  solcher  Wagen  auf  jede  der  4  verschiedenen  Strassen  geliefert,  und  die 
Beriehte  Iher  dieselben  sollen  sehr  günstig  lauten.  Der  Koblenverbnuieh  per  Kflon. 
war  6  Kilogr. 

System  Grantbam.    Der  verstorbene  J.  Grantham  bewarb  sich  1871  üb 
ein  Patent  f)lr  Verbessemngen  von  Dampfwagea  für  Tramways.  Sein  Wagen  (Fig.  6—8 
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auf  Taf.  LXXXVIII)  war,  w  ie  die  bcäcbhebeuea,  mit  Dampf  betrieben.  £r  placirte  die 
MMeUne  io  die  lütte  des  Wagens  anf  beiden  Seiten.  Jeder  dieser  Bttnme  eniidelt  einen 
Kessel,  Wasser^  vnd  KohlenbehSIter  nnd  antomatisclie  Fenemng.  Diese  Biame  mnsston 

nalllrlieh  verschaalt  werden,  damit  die  strahlende  Wärme  die  Personen  im  Innern  des 
Wagens  nicht  belästigte.  Der  Führer  steht  auf  der  vorderen  Plattform  und  dirigirt  den 
M^hanismus  durch  Hebel.  Das  Umsteuern  der  Masi  hiiie  geschieht  mit  Leichtigkeit 
durch  Hebelubersetzung;;  die  Kader  auf  der  einen  Seite  haben  keine  Spurkränze,  nm 
den  Gang  in  engen  Gnrren  an  eileiefateni.  Die  Kenel  sind  dordi  eine  BSiiie  ontorein- 
ander  and  mit  einem  Dom  verlranden,  der  zwei  Sidmlieiteventile  trigt.  Die  OyKnder 
sitzen  am  Wagenrahmen  und  arbeiten  in  gewöhnlicher  Weise.  Der  Wagen  enthält 
H  Pliltze,  wovon  20  im  Innern  .  21  auf  dem  Verdecke  sind.  Das  Gewicht  im  Hc- 
ttiebe  ist  S  Tonnen.  "Die  Kiider  sind  nicht  gekuppelt.  Die  Laufräder  sitzen  auf  einer 
Achse,  welche  in  der  Mitte  gekuppelt  und  eine  relative  Bewegung  des  einen  gegen  das 
andere  Bad  xalassen,  am  die  Cmra  Iddit  pasriren  in  kSnaen  '.siehe  Wagendebdls 
Fig.  2f,  Taf.  LIX.}  Der  Aobsstead  ist  3.00  Met. 

Fehler  dieser  Constmction  sind,  dass  die  Treibrilder,  da  ne  nicht  geicuppelt,  zu 
wenig  Adhäsion  haben,  ferner  ausser  dem  zu  grossen  Radstand,  ungenügende  Dampf- 
entwickelung besitzen  und  dass  Rost  und  Kessel  nicht  leicht  gereinigt  werden  können, 
wodurch  die  Constructiou  auch  gefUhrlicb  wird.  Genaueres  Uber  Grantham's  Maschine 
siehe  aoeh  EngineerV.  33,  pag.  64,  69,  130,  134,  1872  Seientifie  Ameiiean  No.  30, 
pag.  34,  1874. 

System  Oowans.  Im  October  1871  erhielt  J.  Gowans  in  Edinhurgfa  ein 
Patent  fUr  einen  verbesserten  Dampfwa^'en  zum  Ziehen  oder  Stessen  a«f  Tramways. 
Die  Erfindung  besteht  darin,  da.ss  Ke.'Jsel  und  Maschine  im  Innern  eines  besonders 
coustruirten  Wagens  su  placirt  werden,  dass  sie  vollständig  verdeckt  und  direct  von 
den  auf  den  l^nniway-Schienen  laafendsB  Bldero  getragen  weiden.  Die  Oylinder 
der  Hasdrine  liegen  geneigt,  ihre  Eolbenstengen  shud  mit  einer  Kubelachae  verhnn- 
den,  welche  an  beiden  Enden  in  Zahnräder  eingreift  und  dieselben  in  Bewegung  setiLt. 
Der  Abdampf  geht  in  einen  Luflcondensator ,  in  welchem  er  durch  die  Luft  eines  \ 
mittelst  der  Maschine  getriebenen  WindtlUgels  abgekühlt  wird.  Zur  Führung  in  den 
Curven  dient  eine  Mittelschiene,  auf  die  eine  Leitstange  vom  Wagen  herabgelassen 
werden  kann,  damit  die  Yorderrlder  nieht  foreirt  werden  [f).  Bs  ist  dem  Vsrbiser 
ideht  bekannt,  ob  dieser  Wagen  je  anageführt  weide,  er  glanht  aber,  dasadieArt  der 
Führung  des  Wagens  in  Curven  durch  eine  Mittelsohiene  nicht  praktisch  ist ,  da  die 
Vertiefung  in  derselben  sich  mit  Sand  nnd  Steinen  verstopfen  mnss  und  weil,  wenn 
der  Führer  die  Leitstange  zu  früh  auslöst,  die  Strassenoberfläche  aufgekratzt  wird. 

Ch.  Randolf.  Im  gleichen  Monat  empfing  Ob.  Kandulf  von  North  Britain 
dn  Patent  flir  eine  Verbessemng  dner  gewohnlieben  Straseen-Loeomotive.  Der  Wagen- 
kasten mht  anf  swd  Paar  Ridem,  bat  die  Form  einer  gew(dinUchen  Kutsche  nnd 
enthält  3  AbtheUnngen,  deren  mittlere  die  Reisenden,  die  vordere  den  Führer  mit  dem 
StenerungsmechanismnB  und  Controlhebeln  und  die  hintere  den  Kessel,  Maaehins,  j 
Wasser-  und  Kobleuvorrath  enthält.  | 

Der  stehende  Kessel  bat  im  Innern  eine  Feuerbüchse  mit  einem  cylindrischen 
Raaehfcng.  Die  untere  Paitie  des  Kessels  ist  erweitert  aar  VeigrOsserang  der  Bost- 
llidie  und  so  constmlrt,  dais  er  mit  Leiehtigkeit  anseinander  genemmen  werden  kann. 
Zu  bdden  Seiten  desselben  stehen  ganz  getrennte  Maschinen,  welche  unter  sich  und 
mit  der  vorderen  Abtheilung  so  verbunden  sind,  dass  der  Steuermann  dieselben  voll- 
kommen in  der  üand  bat.    Obgleich  untereinander  verbunden,  arbeiten  sie  ganz  unab- 
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Iritalgig,  so  dasa  die  Rttder  in  Carven  verschiedene  Umdrehnngsgeschwindigkettee 
annehmen  können.  Der  Abdampf  wird  durch  Röhren  in  einen  kreisftirmigren  Ram, 
welcher  das  Kamin  urahllllt,  geführt;  aus  diesem  tritt  der  Dampf  in  Form  eines  ringfilr- 
migen  Strahles  in  den  Rauchfang  und  vermehrt  den  Zug,  ohne  viel  Geräusch  zu  ver- 
anaehen.  Der  Daapf  der  SieherheitaTeiilile  naeht  denielben  Weg;.  D«r  Zog  in 
dttroh  eine  Klappe,  die  auf  dem  Boden  de«  AedMnbehUtera  sltart»  ngnlirt  und  dorah 
Heibebtaogen  in  der  Gewalt  des  Führers. 

System  Robinson.  Im  Jahre  1873  erwähnt  'Scientific  .Vmerican«  eines Ton 
Robinson  erfundenen  Wagens,  welcher  nach  der  Meinung  des  Verfassers  bedeutende 
Verbesserungen  zeigt  und  in  den  Details  sehr  sinnreich  ist.  Der  Kessel  ist  in  einer 
▼orderen  Alrtheünng  eingeadkloBBon  md  Btebt  mf  dem  Bahmen  eines  Bogies  von  efgcO" 
thttmlioher  ConstmotioB  im  Drehupfen,  so  dass  er  sich  auf  der  Steigung  senkrecht 
einstellen  kann.  Die  horizontalen  Cyliiidcr  liegen  zwischen  den  Treibrädcm,  mit  wel- 
chen die  Kolhenstaiigen  durch  eine  GahelfUhning  verbunden  sind.  Hinten  auf  dem 
Wageu^'estell  steht  der  Oondensator.  Diese  Novität  ist  mit  Erfolg  auf  den  ätrassen- 
bahnen  von  Portland  und  Gorham,  in  den  Vereinigten  Staaten  verwendet.  ! 

1 7.  System  PerUiis.  —  KttnUeb  worden  anf  der  Hanehester-^heflieldbabn  ! 
seban  den  Stationen  Orange -Cane  und  Fynsley  mit  einer  von  der  Vorkdifare  Vasdii- 
nenban-Gesellschaft  oonstmirten  Tramway-Loeomotive  Versuche  angestellt.  Sie  ist 
nach  dem  von  L.  l'erkins  patentirten  System  ftlr  die  belgische  .Strassen bahn -Ge- 
sellschaft in  Brüssel  gebaut.  Siehe  Fig.  5,  Taf.  LXXXVllI.i  Die  Neuerung  bei  dieser 
Maschine  besteht  darin,  dass  sie  weder  Rauch  noch  Dampf  entwickelt  und  verhältni«- 
mlsdg  wenig  Gefiosdi  maeht.  1^  arbeitete  mit  Dampf  ym  35  Atmosphiren  Draok  od 
behielt  denselben  oline  kUnsfliclien  Zog.  Diese  Hoeh-  und  Niederdruckmaschine  expan- 
dirt  den  Dampf  bis  zur  äussersten  zulässigen  Grenze  und  condensirt  den.'^elben  darcli 
Luft  in  zwei  (M)erHächencondcnsatoren,  die  zu  beiden  Seiten  de»  Kessels  stehen.  Die 
Maschine  kann  hinten  und  vorn  gesteuert  werden,  da  der  ganze  Mechanismus  düpi)eit 
vorbanden  ist,  am  Drehscheiben  zu  vermeiden.  Sie  zieht  ihre  volle  Ladang  auf  Steigni- 
gen  TOtt  5-^12^  mit  einer  Ckacbwindigkeit  r<m  24  Kilom.  per  Stande.  Der  Keesel  wsnb 
anf  1 86  f.  f.  Atmosph.  probirt.  Sie  hat  ein  einziges  Treibrad  mit  Gntta-Percba-UrohUllusf» 
welchem  auf  den  Steinen  swischen  den  Sehienan  llnft;  dasselbe  wird  ngleieh  tm  \ 
Stenern  benutzt. 

§  8.  Die  HoeUU  metallnrgiqne  et  eharbonni^re  beige.  —  (Taf.  I^XXXVill, 
Fig.  1~3  hat  neuerdings  einen  Motor  conatruirt,  der  anf  der  Stredce  Tom  Bois  de  b 
Caariife  naeh  Brtaael  ?ersacht  wnide.  Er  leigt  kdne  neasB  Oigaae;  man  Im!  M 
begnügt,  nadidem  man  sich  Uber  die  Bedingnngeit  klar  geworden,  denet  eine  sekle 
Maschine  zu  genUgen  hat.  ihn  aus  geeigneten  Elementen  znsainmenznsetzen. 

Dieser  Motor  sieht  wie  ein  gewöhnlicher  Wagen  aus,  er  wird  von  2  Paar  ge- 
kuppelten Rädern  getragen,  der  Radstand  ist  der  einer  gewöhnlichen  Kutsche.  Der 
Kaatoi  sehUeist  eben  mit  Ooke  gdieiiten  BeUe?ille- Kessel  ein;  dieser  Kessel  U  \ 
dw  T^ns  der  raaeh  Dampf  entwiekehaden  BSbrenkessel ,  dem  amdi  die  GeasmttM 
von  Perkins,  Root,  Howard  ete.  angehören:   die  Refarigmig  ist  sehr  elsflld. 
Der  Kessel  wird  selbstthUtig  durch  eine  kleine  l)ani]if])nni|>c  gespeist.    Der  wegen  der  < 
späteren,  leichteren  Condensation  etwas  Überhitzte  Dampf  wirkt  auf  eine  dreicjrlindrige  | 
Dampfmaschine,  System  Brotterhuod. 

Der  abgebende  Dampf  sieht  dnrok  einen  Oberfllebeo-Oondensatnr,  weUbsr  aiA 
Gegenstrom-Prindp  eonaliairt  Ist  Der  noeh  tlbrigbielbende  Dampf;  sowie  die  in  ik* 
enthaltene  Lnft  entweleheadmfch  den  Sehomslein.  Die  Venmehsnmsehlne  halle  dm 
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Müngel,  UDvollkummeu  zu  condenaireu ,  wenn  die  Atiuuspbäre  weder  trocken  uocb 
wwa  war;  man  iah  die  Nodiwandigkeit  ein,  die  CondemMtiona-Obeidftelie  u  ver- 
grOBsm»  die  bei  der  neuen»  gegenwärtig  in  Tnbise  »laammeQgealeUtmi  Masohin^ 
weiche  nächstens  probirt  werden  soll,  verfünffacht  worden  ist. 

Obgleich  aus  denselben  Constrnctionsthcilcn ,  wie  die  erste  iMjstebeud .  unter- 
sebeidet  sie  sieb  doch  durch  einige  Moditicationen  von  derselben ;  die  l'ebertraguug  der 
Bewegung,  die  der  Geräaschloeigkeit  wegen  dorch  Schnecke  und  Schneckenrad  ge- 
lehab»  ist  dnreh  Zahniider  bewerkatelUgt  worden,  welobe  aieh  wen^  alwnhen  nnd 
weniger  Beihuig  verorMudien;  ee  ist  gelangen,  daa  Geiiaseh  nitHnlfe  eines  anf  der 
Treibachse  befindlichen  Schwungrades  zu  beseitigen.  Um  das  Schmieren  der  Maschine 
lu  erleichtem,  wurde  dieselbe  horizontal  auf  einer  der  Plattformen  in  der  Nähe  des 
Cundacteurs  angebracht.  Die  erste  Maschine  hat  in  den  Strassen  von  Brüssel  mit 
grütister  Sicherheit  gelaufen.  Der  voi-nstehende  Conducteur  hält  mit  der  einen  Hand 
den  Bcignlator,  mit  der  anderen  die  Bremsknrbel  und  bldbt  SMoit  voHstlndig  Herr  der 
fiewegang;  er  kann  anfidireo,  die  Geschwindigkeit  Kndem  nnd  nadi  Bdieben  anhal- 
ten. Am  Ende  der  Fahrt  wird  die  Maschine  losgekuppelt  und,  ohne  dass  man  sie 
lu  drehen  braucht,  an  die  Spitze  des  Zuges  gestellt;  der  Ciuducteur  stellt  sich  vom 
auf.  Der  im  Innern  dos  Gehäii.ses  befindliche  Heizer  wendet  sciue  gan/,e  Aufmerksamkeit 
dem  Feuer  und  dem  Wasser  zu.  Die  Maschine  wiegt  ungefähr  0  Tunneu;  sie  trägt  einen 
für  den  Weg  yon  7  bis  8  Kilom.  genügenden  Vorratfa  von  Goke  nnd  Wasser  bei  sich. 

Die  Versnehe,  weldie  man  niehslsn»  mit  der  nenen  modifieirten  MaseUne  aa- 
ateUen  wird,  werden  ergeben,  ob  die  oben  angedeuteten  Mängel  beseitigt  worden  sind. 

j$  9.  System  Merryweather.  —  Die  im  Jahre  1^573  auf  der  südlichen  Trani- 
ways  von  Paris  versuchte  Maschine  ist  ein  kleiner  Motor  von  Merryweather  in 
London,  dem  bekannten  Coustructeur  von  Dampf  -  Feuerspritzen.  Er  gleicht  diesen 
Apparaten,  man  hat  aber  ehM  besondere  Einrichtung  getroffen,  um  das  heftige  Eni- 
weiohen  des  abaidienden  Damplss  an  vermeiden,  indem  man  den  Dampf  tbdis  nater 
den  Rost,  theils  in  den  Sebomstein  führte.  Dieses  schon  früher  versucbte  lUtiel  giebt 
luin  günstiges  Resultat,  namentlich  bei  feuchtem  und  kaltem  Wetter. 

Die  Pariser  Maschine  von  Merryweather  hat  folgende  Ilauptdimensionen : 

Die  Maschine  besitzt  0  Pferdekräfte.  Der  Kessel  ist  l"',7u  lang,  bat  0'",82 
Dnnhmesser  nnd  114  HeisrOhren,  mit  einer  Beisflliehe  von  9  □".  Der  Baddueh- 
measer  ist  0",6S,  die  Aehse  ist  gelLritpft. 

Die  zwei  Dampfoylinder  sind  horizontal  gelegt  und  haben  O^^ihb  Dtr.  Der 
Kolbenhub  ist  0'",25.  Der  Kadstand  ist  1<",4().  Die  Räder  sind  geknnueit.  Die  Bremse 
wird  mittelst  eines  Trittes  mit  dem  Fusse  in  Bewegung  gesetzt. 

Die  ganze  Maschine  ist  mit  einem  Holzkasten  umkleidet,  die  unteren  Orgaue 
sind  bis  gans  nnten  mit  Kisenbleeh  gedeckt.  Als  Arennnmterial  wird  Goke  genom- 
men. Das  Gesammtgewieht  der  Maschine  mit  geftlUtem  Wasserreservoir  und  biel. 
6ü  Kilogr.  Coke  ist  3200  Kilogr.  Der  Betrieb  auf  der  Stieske  Qara  Mon^amass»- 
Bastille  wird  ausscblieBsllch  mit  diesen  Maschinen  geführt. 

Diese  Maschinen  laufen  ausserdem  noch  auf  der  Strecke  Bastille-St.  Mande. 
Anf  der  Stredce  Qwte  Montparuasse-Bastille  laufen  7  Maschinen.  Auf  der  zweiten 
Strecke  laaftm  ehensofriel;  es  sind  demnach  14  Kasehinen  in  Beirieb.  Ansaerdem  sind 
noch  eine  Anzahl  Reserve-Maschinen  vorhanden,  ca.  50^ 

Xenerdings  sind  bei  der  Casseler  Tramway  von  Merry  weather  nnd  Sons  gebaute 
Tram way-Locomoti von  mit  Condensation  in  Betrieb  gekommen.  Die  Maschine,  den 
Parisero  in  der  Haupt- Construction  gleich,  arbeitet  mit  18— 20  Pferdekräften,  sie  hat 
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eineu  cyliDdrischen  horizoatal  liegenden  Köhrenkessel  von  ca.  800*""*  Durcbiue^iser. 
cinao  viereckigen  FfliurkastoD  mit  d(qiq»dtMi  ciiireb  SMiMmb  ▼enteifttti  Wanduogen, 
an  dem  einen  Ende  nnd  einer  oylindriselien  Baneliblleliee  mit  Sdiomstdn  an  dn 
andmn  Ende,  ebenso  wie  bei  unseren  gewöhnlichen  Loeomotiveu. 

Die  i-'euerthUr  befindet  sich  jedocli  nicht  am  hinteren  Ende  des  Fcoerkastens, 
fiondern  seitlicli,  wo  der  Stehplatz  des  MaschiniBten  angebraclit  ist,  damit  dieser  ^!o- 
wuhl  beim  Vor-  als  Klickwiirtslabren  stets  die  freie  Aassicht  auf  die  Bahn  uüd  deu 
Zag  behält.   Der  KesBd  wird  mit  Coke  geftnert  und  liefert  vermenge  der  groMo 
Heisflicbe  aelir  nwoii  dra  erfordwiiehen  Dampf;  letsterw  wird  mittelst  eines  horim- 
talen  Kegolatorschiebers,  welcher  in  einem  kleinen  Dom  auf  dem  cylindrischen  Ke8»«l 
angebracht  ist  und  leicht  vom  Stebjilatz  des  Maschinisten  aas  zu  handliabcn  ist,  den 
anter  dem  cylindrischen  Kessel  horizontal  liegenden  beiden  Dampfcylindcrn  zugeflihrt, 
welche  mit  Steuerungsorganen  zum  Vor-  und  KUckwärtsgaug,  ähnlich  wie  bei  den  ge- 
wObnliehen  LcMmnotiven,  versehen  sind,  die  Bewegung  wird  jedoeh  id^t  ^reet  auf 
die  Bäder  ttbertragen,  sondern  mittelst  einer  doppelt  gekrOpftea  BHndaehse,  weide 
ansserbalb  mit  im  rechten  Winkel  zu  einander  sitzenden  Kurbeln  verseben  ist,  von 
wo  ans  besondere  Bleuel-  und  KuppelsUmgen  die  Verbindung  mit  den  4  Rädern  der  i 
Maschine  herstellen.    Der  Kessel  und  die  bewegenden  Theile  der  Loconiotive  sind 
riagsum  mit  einer  kastenförmigen  BlechhUlle  und  oben  mit  einem  auf  eisernen  bäalea 
mhenden  Daeb  venehoi,  wodnreb  die  LooomoCiTe  das  Anseben  eines  gewAhnfidm 
Omnibns  mit  geOfltaeten  Fenstern  erbllt,  was  wesenttidi  ist,  nm  das  Sebenwerden  der 
Pferde  zu  verhindero.    Aus  demselben  Grande  hat  man,  mn  das  heftige  Entweidts 
des  stussweise  austretenden  Dampfes  zu  verhindern,  eine  einfache  Vorrichtun;:  ange- 
bracht, welche  den  gewirkten  Dampf  theils  in  den  auf  dem  Dache  der  Maschine  au- 
gebrachien  Wasserbehälter  treten  and  dort  in  Kübren  oondeusiren  lässt,  theiU  in  den  . . 
ebeofallt  von  jenem  WasserbeUtttur  vmgebenen  SehOTHrtein  son  AnfiMslieB  des  Fesen 
abführt,  so  ^s  die  Masebrae  wiriclicb  fost  gam  gerloseblos  arbeitet    Die  Coke*  I 
feuerung  wird  nur  auf  den  Endstationen  vor  der  Abfahrt  besorgt,  während  der  Fahrt 
ist  kein  Rauch  sichtbar    Da  hei  dem  grossen  Dampfraum  und  der  leichten  Danipfer- 
zeugung  des  Kessels  der  Führer  während  der  Fahrt  von  der  Hedienting  des  Feuers 
nicht  in  Anspruch  genommen  wird,  so  kann  er  seine  ganze  Aufmerksamkeit  der  Aus- 
siebt anf  die  Babn,  anf  den  Gang  der  Masehine,  ErtbeUnng  von  Signalen  nttebt 
eines  Homes,  wenn  begegnende Fnbrweike  sn  nahe  an  das  Gleis  kommeii,  nd  ssf 
Handhabung  der  Bremse  verwenden.   Mit  der  grOssten  Siebeilieit  kann  die  Maschine 
mit  den  anhängenden  Wagen  auf  wenige  Schritte  Entfernung  zum  Stillstand  gebracht 
werden.    Zuerst  fuhr  die  Maschine  mit  nur  einem  angehängten  Wagen  ä  32  Pers  inei:. 
doch  wurden  bald  bei  starkem  Verkehr  zwei  Wagen  augehängt,  und  wurden  dit^üe 
von  der  l£asebine,  voll  besetat  eine  Steigung  v<m  1 — 19  leiolit  hinauf  gezogen.  *j 

§  10.  fi^rstcm  Snith  *  Mygiiid.  —  Mit  dem  Motor  von  Smith  &  Mygisd 
sind  in  Kopenhagen  Versuche  gemaeht  Derselbe  hat  12  nmnineUe  PMekiifte,  «tsm 
kleinm  Locomotivkessel  und  eine  «Compound  Maschine. 

Der  Dampf  tritt  von  dem  grossen  Cylinder  in  einen  Uhertlächen-Condensator, 
iu  welchem  sich  eine  genügende  Menge  Wasser  befindet,  um  während  einer  Stunde 
den  Dampf  sn  oondensiren.   Der  Kessel  gebrancbt  stündlich  12  Kilogr.  Coke. 

i;  Der  Dumpfütitrieb  der  C'MMler  Tr»mw»y  erfolgte  aeit      Jnli  lt>77  mit  der  {pütiten 
Bagelmllnlifkelt  und  ohne  veMnClIoli«  SlOniDf.  Bb  1.  Oette.  werden  !n  84  Tagen  137664  PmoM 

befiinlert  umi  .ti  'i.'>s  Mk.  verdiuuihnt.  Bd  den  Looonodven  lindjedocii  mehrere  Kuri>e1:ichscn- 
brllche  vorgekuumen.  Anuierk.  d.  üadact. 
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Mit  der  auf  Taf.  LXXXIX,  Fi^;.  '<  gegebenen  Maschine  sind  in  Berlin  Versuch© 
gemacht,  die  recht  zufriedenstellende  Resultate  ergeben  haben.  Einen  wesentlichen 
Vorzug  zeigte  diese  Maschine  l>ei  einer  C'oncnrrenz  mit  mehreren  anderen  Maschinen 
ebeodort,  indem  bei  dieser  Maschine  eine  ab;»ulute  Coudcusation  des  Dampfes  statt- 
fimd.  IMeMlbe  zeiehnete  rieh  andi  durch  ihre  soiut]£e  Constmctioii  vortheilhaft  aus. 

Die  Haadifaie  ist  ea.  V/t  Met.  lang,  deeoiatiT  ihalieh  einem  kldnen  amerika- 
nischen Salonwagen,  nndiet  dieeelbe  für  städtischen  Betrieb  mit  2  Acbjsen,  fllr  Secun- 
därbabnen  mit  ^Achsen  constrnirt.  Mit  derselben  kOnnen  Curven  bis  Ki'^  Kiidiu»  und 
Steigungen  von  1  :  25  befahren  werden.  Dieselbe  ist  mit  einem  Hteuerapparat  ver- 
sehen, 80  dass  sie  leicht  in  die  Cunen  und  Weichen  geführt  wird. 

Die  Fahrgeiehwindigkeit,  welohe  beliebig  varürt,  kann  bis  40  Kflom.  pro  Stunde 
fmrt  werden. 

Die  nachfolgenden  Passagierwagen  werden  im  Winter  dnrdi  den  abgehenden 
Dampf  der  ^fasrhine  geheizt.  Kesselstein  kann  niemals  vorkommen ,  da  das  einmal 
in  den  Kessel  gefüllte  Wasser  diesem,  nach  der  Condensation  wieder  dcstillirt  zuge- 
führt wird.  Der  Kohlen-  (Coke^  Verbrauch  wird  lUr  eine  Tramway-Maschine  von  ca. 
SO  Pfindek^  anf  ea.  6  Mk.  pro  Tag  angegeben. 

Der  Preis  der  Uaiehine  richtet  sieh  je  naeh  Stitrke  der  Gonstmetion  nnd  stellt 
dch  auf  ca.  12,000  Mk. 

Die  Spurweite  ist  normal  1"',44,  kann  aber  beliebig  geändert  werden. 

§  11.  System  Samuelson.  —  Taf.  LXXXVIII,  Fig.  Iü\ 

Bei  dorn  Samuelson  scheu  Damplwageu  ist  der  Kessel  stehend  auf  der  Platt- 
form des  Wagens  angebraeht.  IMe  Masehuie  li^  nnterhalb  am  TrSgenahmen  be- 
festigt Die  Kolbengesehwindigkeit  bt  nngeffthr  ebenso  gross,  wie  bei  der  Locomo- 
tire.  DieMaBehine  wirkt  nicht  direct  anf  die  0,00  Met.  Durchmesser  haltenden  Treib- 
räder, sondern  es  lindet  die  Uebcrtragung  durch  Zahnräder  2  :  7  statt,  die  in  eiHCm 
Kadgchäuse  gelagert  und  somit  den  Schwankungen  des  Wagens  folgen  können,  ohne 
ihren  Eingriff  zu  ändern.  Das  auf  der  Treibachse  sitzende  grössere  llad  sitzt  lose 
aof  der  Achse  nnd  ist  mit  dieser  nur  dnreh  eine  starke  SpiralfiBder  verbanden  (wie 
bd  den  Uhren  das  Federhaus  mit  dem  Federstift  . 

Der  Zweck  dieser  elastischen  Zwischenverbindung  ist .  ein  recht  sanftes  .\n- 
fabren  zu  ermöglichen,  was  auch  vorzüglich  erreicht  ist  Damit  hei  den  Seiten- 
scbwanknngen  des  Wagens  die  Kanten  der  Zahnräder  nicht  einseitig  auf  einander 
drücken,  sind  die  Zähne  des  Bades  an  der  Achse  znr  Seite  etwas  gemndet. 

Masehhie  nnd  Kessel  tfaid  Idcht  vom  Wegen  abamiehmen  nnd  in  knner  Zeit 
durch  Seservetfadle  sn  ersetzen,  ohne  dass  die  anderen  Theile  demontirt  tn  werden 
branchen. 

Die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  der  Wagen  fährt,  ist  12—20  Kilom.  per  Stunde 
je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen,  ob  in  oder  ausserhalb  der  Stadt,  schmalen  oder 
breiten  Strassen. 

Die  Unodrehung  an  den  Enden  der  Bahn  mnss  dnreh  Drehscheibe,  Schleifo 
oder  Wagenwende  (s.  p.  3S7  n.  Fig.  1  n.  2  auf  Taf.  LI  erfolgen. 

Der  mit  der  Maschine  zusammenhängende  Wagen  ist  wie  die  gewöhnlichen 
Strasscnbahn-Wagen  und  bietet  oben  und  unten  l'latz  fllr  zusanuucu  ^^5  rersoncn.  Das 
Totalgewicht  beträgt  incl.  Passagiere  7000  Kilogr.  Zum  Schutz  des  l'ublikuma  sind 
die  Deckplätze  überdacht,  ähnlich  den  Wagen  fllr  Gebiigsbahnen  naeh  Fairlle  System. 

Bei  efaier  mit  dieser  Maschine  gemachten  Probefohrt  war  nur  beim  Anikhren 
Dsmpf  sichtbar;  einmal  im  Gange,  zeigte  sich  kein  Dampf  mehr,  auch  war  das  Ge- 
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räusch  durch  das  Anstretaii  des  Dampfes  nur  gering.  Die  Maschine  flihr  fldt  Leieh- 
tigkett  dnnsh  die  uf  der  Hamlmrg^Waiidslieeker  PMebthii  Hegenden  Weietm  imd 

Curven,  selbst  bei  wesentlich  grössem  Gesohwindigkeit,  als  dieselben  sonst  mit  Pfer- 
den befahren  werden.  Die  Federung  war  eine  angenehme.  Ein  Uebelstand  war  die 
starke  Schwankung  der  D:impfiiji)auuuug  im  Kessel  und  ebenso  dass  der  Scbwerpankt 
dieses  Wagens,  wie  bei  den  Cuuätructionen  von  Grautham,  Trains  etc.,  bodi 
Uber  der  Öchienenoberkante  liegt. 

1 18.  Systen  Knuim  *  Co.  —  Im  Jalue  1877  wurde  in  Mttnehen  auf  derdor> 
tigen  Straasenbahn  eine  Probefahrt  mit  einer  Maschine  aus  der  Fabrik  von  Krams 
voisenommen.  Dieselbe  ähnelt  in  iliiem  Aeussercn  der  Maschine  von  Merry  weatber. 
Alle  beweglichen  Theile  sind  durch  BlechverkleidttDg  unsichtbar  gemacht,  am  du 
bcheuen  der  Pferde  zn  verhüten. 


Die  UaaptdimeDBionen  and  LeistuugsfUhigkeit  der 

Kaae 

Und 

sind  folgende: 

»  aOPfeidekr. 

«  140— 

Hub  

=  300™" 

==  luQ» 

s  1500"" 

«  6200Kikgr. 

=  3500— 

Breite  

—  2300"» 

Leistung  l>ei  einer  Geschwindigkeit  von  15  Kiloni.  per  Stunde 

1 

lUO 

=  22(iOU  Kilogr. 

1  : 

50 

=  13000  - 

1  : 

30 

»  7200  - 

1  : 

20 

=  3400  - 

=       2(r  Rad. 

I5ei  der  in  München  vorgenoiunieneu  i*robefahrt  wurde,  nachdem  tüchtig  ge- 
heut und  die  Spannung  auf  12  Atmosph.  gestiegen,  abgefahren.  Es  war  die  Maschioe, 
ohne  nachgefeaert  an  wsiden,  i  V4  Stunden  in  Betrieb,  und  icigle  M  Baendigang  der 
Fahrt  noeb  8  Atmee|>h. 

Der  Maschine  waren  2  Einsiiftnnerwagen  angehängt,  und  worden  ea.  60  PhMOSD 
mit  Leichtigkeit  auf  einer  Steigung  1  :  60  befördert. 

Die  Maschine  hat  keine  Condensation. 

1 13.  System  Brown.  —  Tramway-Locomotive  der  Schweilerischen  Locomotir- 
und  Masohinen-Fabiik  Winferttiar,  System  Brown. 

Im  Lanfe  des  vorigen  und  Anlkng  dieaee  Jabrea  finden  mit  m— «M«f  disM 

Systems  Versnchsfahrten  sowohl  in  Genf,  Mailand,  Paris,  a1»  auch  in  Berlin  iMt. 
Die  Direction  der  Soeiöte  des  Tramways  Suisses  in  (lenf  bezeugt,  dass  der  Gang  diaer 
Maschine  ein  äusserst  ruhiger  sei  und  dass  mit  derselben  Carven  von  20  Met  Badia» 
leicht  and  sanft  durchfahren  wurden. 

In  Hailand  und  Paris  baben  die  Versnebifidirtaii  sehr  gflnstige  Benltate  «r* 
geben  und  sind  von  den  OeaeUsehaften :  Tramway-Linien  Maüand-Saroiino  undlbH 
land-Vaprio  und  der  Compagnie  des  chemins  de  fer  parisiens  (Tram way- Nord), 
eine  grössere  Anzahl  Locomotiven  dieses  Systems  der  Fabrik  in  Auftrag  gegeben 
worden.  Die  Mascliine  wird  jetzt  in  zwei  Grüssen,  von  sonst  gleichem  Typus  aas- 
gtifuhrt. 
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Die  Fabrik  selbst  Laicht  an  ,  dass  Carven  von  13  Met.  Radius  und  Steigungen 

von  1  :  18  befahren  werden  können. 

Die  Maschine  ist  wie  die  von  Merrj^weatlier  und  die  von  Krauss  zam  Vorlegen 
gebMt  vnd  mit  einem  besonderen  Bnfllsr-  nnd  Kappeluugs-System  versehen,  raht 
nr  auf  drd  Pnnktmi  «nf  ebem  ^tem  T<m  SpinÜfedern  anf  dem  Untergestell»  wel« 
cIms  bezwecken  soll,  dan  anoli  in  den  sehleehtesten  Stellm  der  Bahn  Ehtgldsnngen 

nielrt  vorkommen  k))nnen. 

Die  Maschine  ist  mit  der  Herrn  Brown  patcntirtcn  Stcncrnnj^  versehen,  welche 
Von  beiden  Enden  der  Maschine  aus,  ebenso  wie  Regulator  und  Bremse,  durcb  An- 
brioguog  eines  doppelten  iSteuer-Kegulator  und  Bremser -Hebeisysteoies  gebandhabt 
«■den  kann»  so  daii  eine  Diebung  der  ÜMciiiiie  mnOtbig  wird  nnd  der  Ftthrer» 
Mi  vom  «tf  der  MaseUne  sleheod,  die  Masehine  l«ten  nnd  die  Bahn  vor  sieh  im 
ilge  haben  kann. 

Der  Kessel  wird  mit  Coke  geheizt,  nnd  ist  die  FcaeniDg  rauchverzehrend. 

Zur  Kedienung  gentigt  ein  Mann.  Der  Austritt  des  Dampfes  ist  fast  geräuscblos. 
uiul  ist  derselbe  bei  warmer  Witterung  uuaicbtbar»  wie  wir  dies  bei  vielen  Maschinen 

ohne  CondciKsation  gesehen  haben. 

Das  Aasächtttten  des  Feueruagsmaterials,  sowie  die  Kesselspeisung ,  braucht 
nir  in  ZwiadienTinneii  you  1  >;2  bis  S  Standen  so  goeohAen. 

Der  Ooke-Veibraneh  pro  Stunde  wird  an  8,3  Kilogr.  angegeben.'  Die  Bewe« 
gutigsubertiagnng  geschieht  darch  Balancier,  woduinh  eine  hohe  nnd  gesdilltste  Lage 

der  Cylinder  ermöglicht  ist.  Dampf  und  Wasserraum  sind  sehr  gross,  um  die  er- 
wähnte einfache  Bedienung  der  Feuerung  zu  ermOglicben.    Das  Kamin  ist  doppel- 

wandig,  um  gegen  Abkühlung  geschützt  zu  sein. 

Die  in  Genf  laufende  Maschine  Type  I  hat  folgende  üauptdimeniriouen : 


Die  Spurweite  irt   «  1,  44  Met. 

Badstand     »  1,500  > 

Raddnrchmesser   =  ü,G80  - 

Rauminhalt  des  Wasser-Keservoirs   —  0,5(10  Cab.-Met. 

Höhenditferenz  des  Maximal-  und  Minimul-WasserstAndes  o,. ')()() 

Cubikinhalt  der  Niveandiflereuz    —  U»  25 

Keseel-IHr.  den  MwmMeD  Cjünders    »  0»6t0    -  - 

Kessel  des  stehenden  QTlinde»   »  0,800  • 

Kessel,  Total-Länge   «  2,000  - 

Aazabl  der  Siederähre,  88  von  48""  Dtr.  nnd   0,950'"  Länge 

GiÖBse  der  l^)stflilche  0,28 

Kesselmitte  Uber  Achsenmitte   =  1,070  - 

CyUnder-Dnrehmesser   =  0»160  - 

Hab    »  0,800  - 

Kesseldnek   »  ISMillim. 

Entfernung  von  Mitte  sn  Mitte  Cylinder   «  1,606  - 

Fenerherllhrte  Flüche   =  150* 

Ganze  Länge  der  Maschine  aussen   =  3,600  Met. 

1V)M-Breile   ^  8,200  - 

Totale  H»he   «  3,800  - 

Das  Gewicht  der  Maschine  ist   »0,6  Tonnen 

Das  Gewicht  der  Masehine  im  Dienste   »7,5 

3S» 
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Für  horizoutalc  Streckeu  kann  dieses  Gewicht  jedoch  auf  4,7  und  5,7  Tonnen  er- 
luüssigt  werden.  Die  Maschine  Type  II  s .  Taf.  LXXXVIU,  Fig.  9  ,  welche  in  Paris  und 
in  Berlin  auf  der  Berliner  rfcrdeeiseubahu-Gesellschaft  za  Versuchsfahrten  ia  Anwen- 
dung kam,  ist  mit  Type  I  im  Allgememen  idenUscber  Constnictioii,  nnd  betiSgt  dena 
Gewicht  leer  5000  Kilogr.  nnd  im  Betrieb  6000  Kilogr.  Bei  den  Probefthrten  in  Berim 
(I  n  lifuhr  die  Maschine  die  Cnrven  von  30  Met.  und  die  Steigung  I  :  34 — 1  :  27 
W  «jstendstrcckc  mit  voller  Fabrgesobwindigkeit  von  10  Kiiom.  per  Staude  mit  grMer 
Jinhc  und  Sicherheit. 

Es  sind  vou  dieser  Maschine 

für  Paris  (lYamway-Nord)  14  Stück 

-  Mailand  Saronno .  .  .    7  • 

-  Mailand  Vaprio  ...  5 

-  Strassburg  6  - 

flu  die  dortigen  Bahnen  hestellt.  Es  liegt  in  der  Absicht,  auch  diese  Maschine  jetzt  mit 
Condeubution  zu  versehen. 

§  14.  System  HewMkel  ind  Solm  te  GuseL  —  (Td*.  LXXXIX,  Fig.  5-7). 
Die  Masehine  ist  ähnlich  der  Merryweather'sehen  Maschine  und  nadi  Art  der 
Locomotiven  rait  zwischen  dem  Haaptröhm»  liegenden  Cylindern  gebaut,  arbeitet  des- 
hall)  rnhij;.  Die  arbeitenden  Thoilo  sind  gc{^en  Stanb  p:cschUtzt  und  dem  Führer  jeder 
Zeit  zugänglich.  Die  Daniiitkolben  Ubertragen  die  Kraft  auf  die  doppelt  gekröpfte  Hinter- 
achse, und  ist  diese  mit  der  Vorderachse  gekuppelt.  Der  Dampfkessel  ist  nach  Art 
der  Locomotivkessd  eonstnrirt,  hat  eine  kupferne  Fenerbtlehse  Gegensatz  n 
deiQeaigen  Ifoschiuen  anderer  Fabriken,  deren  Feuerbttehsen  von  Eisen  und  mit  DetAm- 
ankerbarren  versehen  sind],  welche  nach  Belpaire  mit  dem  äusseren  Kessel  ver- 
ankert ist  und  grossere  Dauer  hat,  als  eine  solche  von  Eism  oder  Stahl,  auch  leichter 
;^u  reinigen  ist. 

Die  Siederöhreu  sind  vom  besten  HolzkohleDcisen  und  mit  grösster  Vorsiebt 
eingesetst.  Der  Kessel  ist  mOglidiBt  kurz  gehalten,  um  beim  Befishren  der  genejgln 
Ebenen  einen  mO^Uchst  gleichmUssigen  Wasserstand  zu  erzielen.   Ausserdem  ist  der 

Dampfkessel ,  um  mögliehst  wasserfreien  Dampf  zu  haben ,  mit  einer  Dampfhanbe 
versehen,  an  deren  höchster  Stelle  die  Entnahme  des  Dampfes  für  die  Cylinder  statt- 
findet. Nachdem  der  Dampf  in  den  Cylindern  gewirkt,  also  seine  Kraft  auf  die  Achse 
Übertragen  hat,  strömt  derselbe  in  einen  unter  der  Kauchkammer  befindlichen  Sanund- 
kasten  a,  weldier  den  Zweck  hat,  die  StOsse  des  ausstrihnendmi  Dampfte  an  brete 
und  das  dadurch  bedingte  Geräusch  zu  verhindern. 

Das  iu  diesem  Kasten  durch  die  Hussere  Abkühlung  gebildete  Condeiisations- 
wasser  iiiosst  durch  das  Kohr  f/  in  den  dicht  gearbeiteten  A.sobenkasten,  um  hier  die 
durch  den  Kost  gefallenen  und  noch  nicht  verbrannten  CokestUckchen  zu  löscheo. 

Voll  diesem  Sammelkastea  ans  entweicht  der  Dampf  entweder  durch  die  Bsach- 
kammer  e,  den  Sdiomstein  d  und  den  Fankenfitager  «  ins  Freie,  oder  er  wird  dank 
ein  aufsteigendes  Rohr  dem  Condensator  r  zugeführt  und  in  demselben  condensirt. 

Am  vorderen  Ende  der  Maschine  befinden  sich  zwei  Wasserkasten  ff,  die  das 
niithij^'e  Wasseniuantum  für  den  Kessel  mit  sich  führen.    Die  Maschine  ist  mit  einer 
»Speisepumpe  /<,  weiche  dem  Kessel  wuhreud  der  Fahrt  das  Öpeisewasser  zufuhrt,  und 
'  ebnem  Ai^eetor  »,  der  beim  StiHstmid  pumpt,  ausgertisfet.  £m  Unteren  Ende  ist  der 
Baum  i(  fttrdas  Brennmaterial  (Coke). 

Der  Fuhrer  hat  seinen  Stand  auf  der  linken  Seite ,  nnd  befinden  sidi  desbslb 
hier  die  Handhabe  /  fttr  die  Steuerung,  die  Uebel  m  fur  den  Dampfeingangs-Hegolstor 
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ond  den  Dampflittsflr,  und  der  FosBtritt  n  ftor  die  sicher  nnd  scbnell  wiilceiid«  Braue. 

Das  Feaerioeh  o  fllr  den  Kessel  befindet  sich  ebenfalls  binr.  Die  Looomotire 
ist  TU»  allen  Seiten  nnd  nach  nnten  mit  einer  Bh^chverkleidnng  versehen ,  nm  alle 
sich  bewegenden  Theile  derselben  dem  Auge  zu  entziehen  und  zn  schützen,  und  ist 
auf  das  Sauberste  lackirt.  Sie  ist  in  allen  Theilen  vun  den  besten  Materialien  tadel- 
los  and  aoHde  anageAhrt,  mid  ist  der  Kessel  den  bestebenden  (besetzen  aitapreebend, 
kqjeatellt  und  nnagerttslet.   Der  Freie  der  LooomollTe  ist  16500  Hk. 

Die  Loeomotive  hat  im  dienstfähigen  Zustande,  mit  nicht  gelttlltem  Conden- 
«ations-Apparat ,  ein  Gewicht  von  7Ü00  Kih)gr. ,  mit  geflllltem  Apparat  ein  aolcbes 
von  '.»000  Kilogr.,  welches  auf  beide  Achsen  gleich  vertheilt  ist. 

Bei  einer  Steigung  1  :  15  und  einer  Curve  von  2(i  Met.  Kadius,  zieht  die  Ma- 
MUne  eine  Bruttolast  von  0000  Kilogr.,  bei  einer  Geschwindigkeit  von  15  Kiloni. 
Am  IdebAnre  LoeunotiTe,  jededi  der  VMatebeikd  beaefafidbaM»  gaai  ihnHcJi,  koi^ 


14500  Hk.  Dieadbe  bat 

Cylinder  -  Dorchmesser   140«« 

Kolbenhub   300""» 

Rad-Durchmesser   GOO"™ 

Innere  Heizfläche   lODMet. 

Roatfläche   0,3  - 

Danapfttberdmek   12  Atm. 

GrOaate  LInge  der  Loeomotive  inel.  Boffer   3750"" 

Grösste  Breite   -         -    2250""" 

Grösste  Höhe     -  -    3200°"" 


Gewicht  der  Loeomotive  dienstfähig,  mit  nicht  gefillltem  Condensator  700oKilgr. 

Die  Maschine  zieht  auf  einer  Steigung  1  :  30  eine  Bruttolast  von  7500  Kilgr., 
■Bter  sonst  gldchen  VerbSltniasen  wie  oben.  Von  der  snerst  beaehriebenen  Maschine 
hifen  in  Mailand  Tersehiedene  mit  gutem  Erfolg.  SchwSche  der  CTonatmetion  acheint 
nns  zn  sein,  dass  der  Condensator  mit  dem  grossen  Wassergewicbt  zn  hoeh  gelegt 
ist,  iudcm  dadurch  der  Schwerpunkt  dieser  Maschine  zu  hoch  lic^rt. 

Die  glcichr  ('onstruction  dea  Condensators  zeigt  ancb  die  Merry  weather'- 
8cbe  Conden.sations-Maschine. 

j(  15.  System  der  Baldwin  liOconiotiT- Fabrik  in  Philadelphia.  —  Die 
Baldwin  Locomotiv-Fabrik  haute  im  Jahre  1875  eine  Veranchs-Straaaoi-LocomdiTe, 
bei  weldier  der  Personenwagen  mit  der  Maschine  «naammeahlngend  war.  Diese 
Maschine  lief  zunächst  während  dreier  Tage  zur  Probe  auf  der  Westend-Eisenbahn  in 
Philadelphia,  mit  zufriedenstellendem  Erfolg,  danach  mit  gleichem  Uesultaf  vom  Decbr. 
IST.')  bis  Juni  1S70.  mit  einem  angehängten  Personenwagen  in  Brooklvn,  und  zwar 
regelmä.ssig  Morfrens  iiuch  New-York  und  Abends  /urlick,  nach  Brooklvn. 

Bei  einzelnen  pasbcudeu  Uelegcnbeiteu  betrug  die  Geschwindigkeit  der  Maschine 
26-29  Kilom.,  gleich  16—18  Meil.  engl,  pro  Stande.  Ein  Maaebhiiat  iUbrte  die  Maacfalne 
nad  hielt  dieaelbe  gleichadtig  im  Arbeltazuatand.  Vom  Juni  1876  bia  Ende  der  Welt- 
ausstellmig  in  Philadelphia  lief  die  Maschine  auf  der  dortigen  Marktstiassen-Linie. 
Bei  der  ursprünglichen  Maschine  befanden  sich  die  Cylinder  unter  dem  Waffen,  wäh- 
rend die  Kuppel.stangen  eine  gekröpfte  Blindachse  bewegten,  welclie  mit  den  ^'(>rder- 
ridem  verbunden  war.  Die  Hinterräder  waren  nicht  mit  den  Vurdcrrädern  gekuppelt. 

Die  Maschinerie  war  auf  einem  eisernen  Rahmen  befestigt,  welehor  direkt  auf 
deo  hOlaemen  Babmen  dea  Wagena  geachranbt  wnrde.  Nachdem  die  Maachine  M 
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ein  Jahr  lang  im  Betrieb  gewesen  war,  wurde  sie  mit  einem  vom  Wagenköri>er  unabhängi- 
gen, starkea  ei.^eriion  Rahmen  versehen,  welcher  die  Maschinerie  sammt  Kessel  trägt; 
es  wurde  leruer  die  Korbelachse  beseitigt  und  die  Maschine,  wie  gewöhnliche  Loco- 
mollTeii  mit  Sumeam  Trdll>w«rk  ranMfaen.  Die  m  seeoiHlnirto  IbMdiine,  Baldwia 
gotenft,  iirt  in  4en  Zeiehnongen  dargaateUt.  Fig.  12,  Taf.  LXXXVIII  giebt  eine  aUgnidM 
Ansieht  des  Dampfwagens  im  Arbeitsznstande ,  und  Fig.  1 3 ,  Taf.  LXXXVIII  den  eisernen 
Rahmen  mit  Kessel  und  gesammtcr  Maschinerie.  Der  Kahnieu  ist  der  Art  constrort, 
dass  er  es  ermöglicht  den  Kasten  irgend  eines  Wagens  aufzuschrauben.  Letzterer  wird  auf 
die  in  Fig.  1 3  angegebenen  QuerstUcke  gestellt  und  durch  di'ei  Schrauben  an  jeder  Seite 
befestigt,  nur  die  Vorderseite  des  Wageqsj  wdche  an  den  Kessel  tritt,  bedarf  «iser 
«ntspreehenden  VeriDdemog.  Die  geknppelteii  Bader  sind  vom  Gusseisen  mit  SlaU- 
Imndagen. 

Der  Radstand  ist  derjenige  der  gewöhnlichen  Strassen- Eisenbahn-Wagen.  Das 
Drossel- Ventil  ist  nahe  bei  den  Cylindcrn  ungcbracbt,  und  wird  es  hierdurch  ermög- 
licht, die  Maschine  rasoh  anzuhalten  und  in  Bewegung  zu  setzen. 

Ebe  an  die  Masehine  angebraehte  krBftige  ffimdbremse  gestattet  dareh  Be- 
wegung eines  Hebels,  den  WagSB  in  wenigen  Secunden  zum  Stehen  zn  bringen. 
ÄDsserdcni  ist  die  Maschine  fUr  Rerersion  eingerichtet  und  kann  durch  Anweudaug 
¥0n  Dampfgegendruck  fast  momentan  zum  Stillstand  gebracht  Averden.  Der  Wagen 
ist  durch  Gummibuffer  gefedert  und  fährt  so  sanft,  dass  der  Gang  der  Maschine  nicht 
sn  ftüilen  ist.  Der  Dampfkessel  ist  ans  StaUUedi,  doppelt  genietet  und  fUr  einen 
Dampldnieli  von  21,00 KUogr.  gleieh  300 □«■gebaut,  jedoeb  ge&Hgen  6,3  Bälogr.,  tm 
einen  beladenen  Zug  auf  der  grössten  Ansteigung  der  Bahn  za  fahren,,  und  dfldb 
hieraus  herrorgehen,  dass  jede  Vorsieht  zur  Erlaogusg  grOsster  Sieherlieit  aqgs- 
wandt  ist. 

Bei  Gelegenheit  von  Versuchsfahrten  mit  verschiedenen  Dampfwagen,  am 
21.  MXn  1877,  auf  der  Marktstrassen- Linie,  wurde  nun  auch  der  neu  constniirte 
Wagen  Baldwin  an  jener  Probe  sagdassmi. 

Die  grösste  Steigung  jener  Bahn  ist  ungefähr  1  :  22,  und  auf  diesen  Steigun- 
gsn,  wie  durch  alle  Curven,  bei  jedem  Wetter  und  jeder  Beschatfenheit  des  Gleises,  i 
bat  nun  der  Baldwin-Dainpfwagen  leicht  und  sicher  den  Dienst  verrichtet.  Das  j 
Gesammtquautum  Brennmaterial  fUr  sieben  Tage  betrag  '22GÜ  Kilogr.  gleich  41h'i  Pfd. 
Der  Wagen  lief  tflgUeh  140  Ellom.  »  88  engl.  UeOmi,  in  den  sieben  Tagen  also 
980  Kflom.  »  616  eugl.  Heil.  Das  dmwhaehnittliehe  Bremmiaterial  betrag  daher 
3,66Kilogr.  =8,(K)Pfd.  feohle  pro  Kilom.  oder  Zugmeile. 

Der  Baldwin  hat  volle  vier  Wochen,  Jede  Woche  sieben  Tage  auf  derselben 
Strecke  der  Market-street-Bahn  Dienst  gethan  und  ist  tilglich  IKt  Kilom,  =8SMeil. 
gelaufen,  ohne  eine  einzige  Keise  zu  verlieren,  oder  Reparaturen  zu  bedürfen,  abge- 
sehen von  der  gewVhnliohen  Wartung  and  Instandhaltung  durch  den  Locomotivfthiw. 

Die  tigliehen  Betriebsnnkoeten  des  Wagens  sind  die  folgenden  gewesen:  | 
Kosten  ftlr  Brennmaterial,  täglich  je  S  Pfd.  furo  Meile 

S  4.66  p.  2240  Pfd.  für  Anthracitkohle  S  1.^6 

Schmiermaterial  ino  Taj;,  geschätzt  zu  -  0,25 

Maschinenwärter,  16  Standen  täglich,  ü,25  pro  Staude  ■        •    -    ^  '"^  

Summa  ,> 

d.  i.  pro  Tag  23,41  Bm. 

Rechnet  man  famer  4,25  rr  ^  ^  l  Dollar  tigUeh  fUr  Abnutiuig  ind  sokls^ 
tijgfi  Bepaiatnren,  welches  aosreiehend  sein  dürfte,  so  wird  die  Geeammtsunune  tm 
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S7,M  Ff.  am  6,51  DoII&n  genU£|eD,  am  den  Dampfwagen  in  vorhin  beschriebenem  Be- 
liM>  SB  imfwkBlteB. 

Es  ist  noch  zq  berllekirifllitigen ,  dass  bei  dieser  Vergleichang  der  Dampfwar- 

gen  mit  durch  Pferde  gezogenen  Wagen  unbilliger  Weise  auf  eine  Basis  gesetzt 
wurde,  indem  ersterer  3—4  Mal  so  rasch  zu  laufen  im  Stande  ist,  als  Pferde,  und 
daher  die  Ersparniss  fUr  längere  Bahnen  der  Vorstadt  eine  bedeutend  grossere 
•dB  wild. 

YonleheBde  JBeidifeflMing  besMit  rieh  nun  anf  einen  Dampfiragen ,  welcher 
4en  KcbmI  and  zugleich  den  Raum  für  die  Passagiere  in  sieli  vereinigt.  Die  Bald- 
win  - Locomotivfabrlk  hat  gleichfalls  Maschinen  gebaut,  welche  nicbt  zur  Aufnahme 
YOn  Passagieren  bestimmt  sind,  sondern  p:e\v(iluiliche  Personenwagen  ziehen  sollen. 

Die  allgemeinen  Principien  der  letzteren  sind  mit  denen  der  Danipfwageu  iden- 
tiich.  Kessel  und  Cylinder  babeu  in  beiden  Füllen  die  gleichen  Verhältnisse,  und 
Ihaebhierie  nnd  Bftder  sind  an  einem  stark  verbnndenen  eisernen  Rahmen  befestigt. 
Das  Gesammtgewicht  des  Kessels,  der  Maaelunerie  nnd  der  Wasaerbebälter  für  eine 
Bahn  mit  gewöhnlichen  Steigungen,  beträgt  5448  Kilogr.  gleich  1200«  Pfd.,  also  nicht 
mehr  als  das  eines  mit  Passagieren  besetzten  Pferdebahnwagens.  Die  Rclastnng  des 
Wagens  erfolgt  zwischen  den  beiden  Achsen,  und  indem  also  keinerlei  Gewicht,  weder 
vom  noch  hinten,  tiberhängt,  so  fällt  anch  jede  schaukelnde  Bewegung  weg.  Der 
MoCor  bewegt  sfidi  sdnr  mhi^  nad  wird  deshalb  daa  Fahrgleis  nicht  flwhr  in  Anapmeb 
ttelmeD  nad  alrnntBOii,  ala  ehi  gewöhnlicher ,  dnrch  Pferde  gesogener  Strassenbahn' 
wagen,  es  wird  sogar  angenommen,  dasa  die  Schienen  dnrch  Dampfwagen  mehr  ge- 
adiont  wurden,  f:' 

Einer  dieser  Motoren  ist  gegen  das  Ende  187(5  ftlr  die  Stadt-Eiscnbahn  in  Bal- 
timore gebaut.    Die  grösste  Steigung  dieser  Bahn  beträft  1:4^. 

Diese  Maschine  zog  einen  Wagen  die  gegebene  ^Steigung  hinauf,  eine  zweite 
Ar  denselben  Zweck  erbaate  Maschine,  im  Gewicht  von  angelMir  7204  Kilogr.  gleidi 
imOO  Pfd.,  «og  swei  Wagen  bäianf. 

Im  lOttgigen  Verandi  hewiea  ide  ihre  Ldstongafthii^ceit.  Die  Maiehine  log 

avf  der  Ansteigung  von  1  :  14  einen  beladenen  Wagen,  während  das  Gleis  anf  man- 
chen Stellen  S  — 10  Zoll  tief  mit  Schnee  nnd  Schmutz  bedeckt  war;  und  während  ^ncr 
Pferde  erforderlich  waren ,  um  einen  leeren  Wngen  zu  ziehen ,  zo^  die  Maschine 
einen  beladenen  Wagen  mit  I^eichtigkeit.  Nach  dem  Zeugniss  des  Präsidenten  der 
Siaenbabn-GeseHichaft  zog  die  Uaachtoe  100  Faaaagiere  an  dem  acblimmstak  Tag, 
welchen  die  Bahn  «rlebft  hatte.  SpUarinn  bei  gewöhnlichem  Wetter  sog  die  Manhine 
regelmässig  zwei  Wagen.  Bei  mdireren  GclegcnbeiteD,  während  .starken  Schneefalls, 
wurde  die  Maschine  zur  Bewegnng  der  Schneeräumer  mit  Erfolg  benutzt,  anstatt 
10—14  Pferden,  welche  früher  dafür  erforderlich  gewesen  waren.  Die  Stadtbeluirdc 
von  Baltimore  hat  indessen  noch  nicht  die  Krlaubniss  zum  regelmässigen  Betrieb  der 
Maeohioe  gegeben. 

Efai  anderer,  Iddner  Hotor,  im  Gewicht  von  5448  Kilogr.  ^  laooo  Pfd., 
wurde  ftr  die  BtadteiaenhahB  in  BaTmnna  mit  Steigungen  tob  1  :  22  gehaat.  Das 
darttber  aaflgeBtellte  Zengniss  lantet: 

Die  Maschine  zog  bei  ihrer  Prüfung  zwei  mit  einigen  40  Personen  besetzte 
Wagen  nnt  verschiedener  Geschwindigkeit ,  welche  je  nach  Befehl  des  Ziit^fllhrers 
verringert  und  vermehrt  wurde,  und  hielt  mehrere  Male  auf  dem  Fleck  an.  ohne  dass 
die  geringste  Erschütterung  in  den  Wagen  bemerkbar  geworden  wäre    .  Bei  ihrer  ge- 
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wlrtmliehen  CtoBehwindfg^eU  und  beim  Iffinanffabren  einer  Steigung  ?<«  1  :  50  konte 
ri«  in  3  See.  engehaHeii  werden  und  beim  Herabfkbreii  in  7  See. 

D(  r  Vorbrancb  an  Brennmaterial  betrügt  «neb  bei  dieser  Hasdiine  3,62  Küogr. 

=:  8 Pfd.  pro  Kiloni.  oder  Zugmcilc. 

Beide  vorstehend  beschriebenen  Mutore  Bind  mit  Dampfbremsen  versehen. 

(liailroad  Gazette,  1 1 .  Mai  1877.) 

Eine  fernere,  für  Caba  bestimmte  Locomotive  bat  zwei  innere  Cylinder  18  X  26" 
gleidi  7x  10  Zoll,  welohe  eieb  nnmittelber  binter  dem  Keeael  avf  ^nem  gnee^ienm 
Gestell  befinden.  Die  Qylinder  sind  dicht  neben  einander  gestellt,  und  die  Koltwr 
Stangen  mit  inneren  Kurbeln  einer  zwischen  den  Achsen  liegenden  Welle  verbouden. 
Diese  Welle  bat  äussere  Kurbeln,  welche  mit  den  Rädern  verkuppelt  sind.  Letztere 
haben  76™  =  30  Zoll  Durchmesser.  Der  Räderabstand  beträgt  1,10'="'  =  5'  6"  Zoll. 
Der  Kessel  ist  stehend  0,76«"  30  Zoll  im  Dorebmesser,  1,83<"  =  0  Fuss  hoch  ond 
mit  1,22*  langen,  33""  DorebmeMer  baltenden  BSbien  Terseben.  Das  Gewieht  der 
IfMcbine  betrügt  5443  Kilogr.  =  120U0  Pfd. 

(Railroad  Gazette,  den  24.  Nov.  1877.) 

§  16.  System  L.  Schwartzkopff.  —  Die  von  der  Berliner  Maschinenbau- Actien- 
GcKellschaft  (vorm.  L.  iSch  war  tz  köpf  f  construirte  Tramway  -  Locomotive  ist  auf 
Taf.  LXXXIX,  Fig.  1 — 4  in  Längs- und  Querschnitten  sowie  Gruudriss  gegeben.  Die 
Tramway-Looomotive  ist  eine  Cfmdeoealione-lfMobine'mit  gekuppelten  Aehami. 

Der  Dampferaeflger  iat  dn  Btthrenkenel  mit  lurdtfilrmiger  Fenerbttebte.  2a 
lieiden  Seiten  der  Rauddcnrnmer  befinden  sich  die  Danipfcylinder.  .Vrheitct  die  Me> 
schine  mit  Condensation ,  so  treten  die  ausströmenden  Dämpfe .  n;n  lulein  sie  einen 
Vierweghabn  \e]  passirt  haben,  in  den  aus  einem  Kolirsystem  bestebenden  <  »bcrtiiichen- 
Condeusator  (/).  Letzterer  befindet  sich  in  einem  Wasserkasten,  welcher  durch  den 
Bnbmen  der  Uasobine  gebildet  wird. 

£äne  Pompe  {ff)  entfernt  das  Condensationswasier  ans  den  fittbren. 

Zur  Abkttblnng  des  in  dem  Waaseilcasten  befindBeben  KttblwasBas  ist  «d  Aokr- 

System  («tt)  angebracht.  Dasselbe  bildet  sngleicb  die  Seitenwände  des  oberen  Hinb 
der  Maschine.  Durch  dioscs  l\ohr8y8tem  wird  mit  Hülfe  der  Druckpumpe  fi)  du 
Kühlwasser  während  des  (iauges  der  Ma.scliino  coutiuuirlich  hindurch  gedruckt 

Dan  Rohrsystem  ist  so  angeordnet,  dass  die  Luft  die  einzelnen  Iviiircn  vim 
allen  Seiten  frei  umspielen  kann  und  somit  die  Abkühlung  des  in  den  Rühren  circu- 
lirenden,  dnrob  die  Condensatioo  angewBnnten  Wassers  auf  die  ibr  innen woboende 
Temperatnr  ebne  Beibttlfe  anderer  Mittel  direot  bewirkt. 

Die  Maschine  kann  jedoeh  aneb  ebne  GondenaatioD  arbdten.  In  diesen  fUfe 
werden  dnrcb  den  Yierweghahn  '^),  die  Anspuffdämpfe  in  das  AnspnAobr  (i)  ge- 
leitet. Dieses  Rohr  mllndet  nicbt  in  den  die  Heizgase  passirenden  inneren  Schorn- 
stein, sondern  in  den  durch  einen  äusseren  Mantel  gebildeten  rinuriiiniigen  äusseren 
Kamin,  sodass  keine  Blasrohrwirkung,  wohl  aber  eine  Ueberhitü:uug  der  Dämpfe  er- 
hielt wird.  Soll  dne  kttnstliebe  Zogwirkmog,  aar  lebbafteren  Yerbrennongr  erreicht 
werden ,  so  wird  der  Dampf  dnreb  eine  andere  Slellnng  des  Yierwegbabnes  in  de» 
Blasrohr  (/)  geftthrt;  die  Uebertragung  der  Kolbenbewegnng  crfidgt  nach  System 
ßelpaire.  Die  Steuerung  ist  der  Heusinger  Ton  Waldegg'scben  nachgebildet, 
jedoch  sind  Kurljel  und  Exeenter  vermieden. 

Die  Be<licnung  der  Ma.schine  kann  von  beiden  Enden  aus  erfolgen,  da  die  He- 
bel nir  Steuerung,  Bremse,  Regulator,  die  Züge  für     linderablasshähne ,  Yierweg- 
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hahn  etc.  doppelt  vorhanden  sind.    Die  Speisong  des  Kenels  erfolgt  darcb  einen  In- 

jector,  oder  durch  die  Handspeisepumpe  (»ij. 
Es  bezeicboeu  in  Fig.  1 — 4: 

«}  Dampfdom  mit  Sieherlieiityentil  •)  KttblrohrleitROg, 

and  Federwaage,  k)  Aaspaffrohr, 

b]  Regulator,  /)  Blasrohr, 

b*}  Regalatorbebel,  »i)  Handspeisepumpe, 

c)  Dampfeinströmanggrobre,  »)  Steueruugshebel, 
<Q  Dampfaustremangsrohre,  Stenerangswelle, 
•)  VierwegfaaliB,                             o)  Ckralisse, 

/)  Condensator,  p]  Brenishebel. 

ff>  Condensatorpampe,  Buffer  mit  Ziif^sfaiigon. 

Das  hier  näher  beschriebene  Küblverlahren ,  bei  welchem  das  zur  Condensa- 
tion  benutzte  Wasser  während  des  Betriebes  durch  ein  der  freien  Luft  expuuirtes 
Mrsystem  geleitet  wird,  ist  als  neu  patentirt;  dadnrch,  das«  das  Condensations- 
Wasser  eontimiirlieli  durch  den  OberfltteheihCoDdenBalor  gedruckt  wird,  findet  dne 
weeentltcb  bessere  Abktthlnng  des  Condensations- Wassers  statt ,  und  in  Folge  dessen 
Mch  eine  weit  intensivere  Condensation  des  Dampfes,  so  dass  diese  Maschine  selbst 
feuchtem  und  kaltem  Wetter  keinen  Dampf  zeigt.    Die.'<es  Uesultat.  sowie  die  sonst 
insserst  praktische  Anordnung  der  Maschine,  welche  dem  Maschineutllhrer  gestattet,  mit 
Leiditigkeit  an  alle  Meebanismen  zu  golaugeu,  und  das  gefällige  Ansseben  war  flir 
(He  IMreolioa  der  grossen  Bwlinw  Pferdebahn  bestimmend,  diese  Maschine  fttr  ihre  Linien 
xa  adoptiren,  und  werden  zum  Herbst  dieses  Jahres  6  Maschinen  dieser  Gonstmotion 
in  Berlin  in  Betrieb  gestellt  werden.    Die  Maschine  ist  zum  Vorlegen  und  symme- 
trisch gebaut,  so  dass  sie  an  den  Endstationen  nicht  gedreht  zu  werden  braucht.  Die 
bteaerangsbebel  sind  doppelt  angebracht,  damit  der  Führer  jederaeit  frei  und  au  der 
Spitie  des  Zuges  seinen  Stand  bat. 

Die  Heinmg  erfolgt  durch  Coke  nnd  l»raRcbt  nnr  jede  Stande  bedient  an 
werden.  « 

§  17.  System  Henry  Hughes  &  Comp.  TiOngborough.  Hughes  hat  mit 
seiner  Maschine  iu  Glasgow,  Edinbnrg,  Leicestcr,  Staffordshire,  Hannover,  Kölnetc  etc. 
Versuche  auf  den  Tramways  dieser  Städte  gemacht. 

Die  Maschine  ist  eine  Vorspann-Maschine  nnd  bat  die  folgenden  Dimensionen: 

LSnge  «  3",7i0  ] 
Breite  »  1",9S0  /  No.  I  n.  U. 
Höhe   =  2"',438 

Maschine  II.  Dieselbe  hat  2  Cylinder  von  177""»  Durchm.  und  30}"""  Hub.  Die 
Käder  haben  einen  Durchm.  von  7()2°"",  sind  gekuppelt,  haben  Stahlbaudagen  und  macheu 
ca.  110  Umdrehungen  pro  Minute,  d.  i.  ca.  10  Kilom.  per  Stunde-  Der  Kessel  ist 
Hegend,  mit  61  messingenen  Siederohren  k  38""  Dnrchm. 

Der  Kessel  ist  ans  Low  Moor-Eisen,  dieFeuerbttchse  von  bestem  rotheu  Kupfer. 
Der  Kesseldmck  betrügt  S  Atmosph.  Das  Heizmaterial  ist  Coke  nnd  Antbiadtkohle. 

Der  Kohleubedarf  pro  Kilom.  =  S'/j  KUogr. 

Materialbedarf  pro  Kilom.  ist: 

3'/}  Kilogr.  Coke 
112  Liter  Wasser 
P»>  Täg  .   Vs  ^ 
Vi  Liter  Fett. 
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Das  Gewicht  der  leeren  Maschine  ist    Tonnen  =  100  Ctr. 
-  gefüllten    -       .   t      -      =  140  - 

Die  Steaening  ist  die  gewöhnliche  Ck>uliB8en>äteueruag,  nnd  ist  die  Maschioe 
von  beiden  Seiten  (j^eidi  gnt  nt  atooem. 

Der  Abdampf  eondenairt  in  Behlltem  mit  kalten  Waaaer.  Dia  CondeiMte- 

waaier  wird  wieder  als  Speisewaaser  Terwendek.  Die  llasehine  hat  antomaliMbe 
Bremae,  in  Folge  dessen  der  Fuhrer  nie  mit  grosserer,  ala  der  genehmigten  Geschwindig- 
keit fahren  kann.  Die  Oonstrnotion  dieser  Bremse  ist  derart,  dass  von  der  Treibwelle 
ans  durch  Wiukelriider  ein  liegulator  gedreht  wird,  der  bei  zn  grosser  Geschwindig- 
keit den  Dampf  abstellt.  In  demselben  Moment,  in  welchem  der  Dampf  abgestellt  wird, 
wirkt  deraelbe  auf  die  Dampf  brenae  nnd  Tegnlirt  ao  die  Geiebwindigkeit  der  Mttdriie. 
Mit  dem  Regulator  ist  noch  ein  Geschwindigkeitsmesser  verbanden»  wekher  dsn 
Maacliinisten  die  jeweilige  Geschwindi^eit  der  Maschine  angiebt. 

Die  Maeohine  hat  Patentbremae  nnd  kann  aebndl  snm  StiUatand  gebraobt 

werden. 

Der  WaKserstand  ist  an  jedem  Ende  der  Maschine  ersichtlich,  nnd  ist  der 
Maschinist  im  Staude ,  von  seiner  jedesmaligen  äitzsteile  die  Pompe  in  Betrieb  n 


Die  IfaMhine  kim  8  Kik».  nittbklegen,  ohne  NaeMbnennig  n  bedürfen,  «itr 
friadiea  Wniaer  besiehcn  an  mUaien.  Die  änaaen  UmkUUnif  irt  sehr  geeoimaekieD 

nnd  mit  herabzulassenden  Glasfenstem  verseben.    Vom  nnd  binten  sind  Wa88erb^ 

hälter,  welche  beinahe  bis  auf  die  Schienen  reichen,  und  dienen  diese  Behsltor  aocft 
als  BahnrUumer.  Die  Bäder  sind  durch  leicht  vx  entfernende  Yerachläge  voll- 
kommen gedeckt. 

Der  Kadstand  betrügt  1",319  and  können  Carven  von  12"  Radius  leicht  b^ 
fidiren  werden. 

Maadiinen  No.  1  mit  Oylinder  k  152"*  Dnrohm.  nnd  304""  finb,  kUnnen  «m 
Omnibnaae  auf  horizontalen  W^n ,  während  No.  II  drei  Wagen  lielien  kann.  Oer 
Waaaerstand  ist  in  Centini.  Uber  Feuerbllchsdecke. 

Die  Ab(luni])fflä(-hc  im  Kessel,  d  Ii.  die  WasscroherflXcbef  weldie 

direct  an  der  Oberfläche  Dampf  abgiebt, beträgt   1,5 

Rostfläche   0,325 

Heizüäche  der  Feoerbttchse  1,172 

Heiailiebe  der  Behren   11,495 

Geaammt-Heisfflidw  14,491 

Der  Keaael  iat  mit  einer  Pnmpe  nnd  einem  Iqjeelor  veieeben,  aowie  mit  tuA 
Sicherheitsventilen  und  doppelten  Wasserstandaselgeni.  Maachinen  naoh  dieaem  H^iIbb 
werden  fUr  jedwede  Leistung  angefertigt. 

§  18.  System  Nolseless.  —  (Nebenstehende  Fig.  2.  Die  Remington  Agricaltnre 
Comp,  in  New -York  hat  eine  Maschine  mit  stehendem  Röhrenkcssel ,  nach  dem 
System  Noiseless  gebaut.  Dieselbe  ist  zum  Verlan,  hat  eine  Länge  von  2",b(i 
nnd  eine  Brrite  von  2",00.  Der  Haaehinenkeaad  nnd  der  Meehnniarnna  aind  aaf  eiav 
gemmnaammi  Eiaenplatte  aolide  verbanden  nnd  mit  einer  leiehlen  Eindecknqg  gßfft 
Staub  nnd  Bogen  geaohtttift. 

Durch  dies  Gehäuse  wird  genttgend  Wärme  auf  der  Maachine  erhalten,  m  in 
den  Htthren  ein  atarkea  Condenairen  oder  Einfrieren  deraelben  an  verbinden.  IM 


Digiiizeti  by  Google 


Vn.  BBTBISB  DBB  StBASSBHBABNSK  DinCH  DaHFP  DHD  AMDICKB  HOTOBBM.  003 

MaBchine  bat  zwei  Cylinder,  die  darch  eine  Kuppelung?  zusanimen,  oder  einzeln  anf 
dw  TraibachBe  wirkeu.  Der  Achflstand  ist  l",2b  =  4  Fuss  engl.  Die  liäder  sind 
0«k«p|iett.  Der  Bedarf  «i  MleB 
oder  Coke  wird  mf  8,0  KOoer. 
per  Eilom.  angegeben.  Der  ab- 
gebende Dampf  wird  zum  Anwär- 
men des  Waasers  im  Reservoir  ver- 
iroDdifc,  wodorcb  derselbe  theil- 
»fliM  «mdeiMirt  wkd  und  ge- 
xiuehloeiind  UDsichtbar  austritt  [fi. 

Die  Maschine  ist  mit  In- 
jector  und  Dampfpumpe  versehen. 
Da»  Gewicht dersellnn  IIU  Ctr. 
Dm  Betrie^oeten  incl.  Keparatar« 
Amortisation,  YeniBBQng  eto.« 
werdeD  auf  27,20  Bm.  »6  ,^40  Ct. 
angaben 

§19.  SchluRsbetrachtong. 
—  Von  den  hier  beschriebenen 
lyamway-Maschinen  sind  bisher  nur  wenige  fllr  längere  Zdt  ebne  Unterbrechung  in  Bo- 
trieb geweeen,  nnd  viele  sind  nar  versudiawoiee  angewandt  worden.  Es  kann  daher  auch 
Bodi  nieht  tSsi  endgültiges  Urtheil  Uber  die  Beirilhrtheit  der  vorhandenen  Gonstructionen 
ausgesprochen  werden  und  soll  deshalb  hier  nur  veraeichnet  werden,  in  welchen  Punkten 
Alle,  die  sich  mit  dieser  Aufgabe  bcscbäftigt  haben,  tllMjreinstimmende  Ziele  und 
Mittel  ins  Auge  gefasst  haben,  und  in  welchen  l'unkten  die  Bestrebungen  selbst  noch 
im  WiderBpmehe  etdien.  Eine  solehe  Betrachtung  wird  ein  gnta*  W^^eiser  sein  ftlr 
die  ferner  nOtfaigen  Experimente.  Da  wir  noch  im  Stadium  des  E^rimentirens 
sind,  so  wtlrde  es  verfrüht  sein,  jetzt  schon  das  Ziel  zu  bezeichnen,  welches  die 
besten  Aussichten  anf  Erfolg  bietet ;  denn  es  kommt  doch  mehr  darauf  an,  Ubcrlmupf 
nur  erst  einen  praktisohon  Erfolg  zu  erzielen,  gleichviel,  ob  dieser  schon  der  beste 
sei,  den  man  erstreben  kann.  Also  wenn  man  auch  z.  B.  die  Auweudung  von  Con- 
denaation  empfehlen  mttsstc,  wUrde  man  doch  znnftchst  auch  zufrieden  geatdlt  Bein 
mit  Dampfwagen,  wdclw  ohne  wiche  arbeiten,  wenn  aonet  nnr  ihre  Gonstmetion  eine 
nntibringende  geworden. 

Einig  ist  man  in  dem  Bestreben,  alle  den  öffentlichen  Verkehr  liclästigeudeu 
Eigenschaften  der  Dampfmaschine  an  Strasscndanipt'wagen  zu  vermeiden.  iMaii  will 
also  einen  möglichst  geräuschlosen  Betrieb  ohne  Beunruhigung  von  Pferden,  durch 
DampfaoBstossen,  und  ohne  Belästigung  durch  Rauch,  Funken,  Asche  u.  dergl. 

Im  Intmeee  des  Betriebes  erkennt  man  als  nothwendig:  ansreichende  Leistungs- 
fähigkeit, mUglichst  leichter  und  leicht  zu  bedienender  Kessel,  alBO  mOjglichgt  con- 
stanten  Dampfdruck  und  mögliebst  seltene  Bedienung  der  Feuerung,  ferner:  leichte 
und  sichere  Lenkbarkeit  des  Wagens,  also  einfache  Steuervnrriebtungen,  freien  Stand 
des  Maschinisten  und  sichere  Führung  in  den  Curveu,  hierfür  also  möglichst  tiefe 
Lage  des  Schwerpunktes  der  Maschine,  oder  der  Dampfwagen,  und  schUesslich  for- 
dert num  natüHieb  eine  SentabilitiU,  welche  mit  Pferdebetrieb  coneorriren  kann. 

Für  Beurtheilung  dieses  letzten  Punktes  dürfen  nicht,  wie  es  in  manchen 
Sehriften  geschehen  ist,  nur  die  Verkehrskosten  in  Rechnung  gebracht  werden,  son- 
dern es  muss  der  Vergleich,  die  volle  VerziDBung  des  Anlage-  und  BotriebBkapitalB 


Fig.  2. 
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mit  entlialten.  Es  »ei  hier  beispielsweise  bemerkt,  das»  für  einen  zweispännigcn 
Wagen  mit  äC  Sitzen  8  Pferde  für  den  Tagesdienst  nothwendig  sind.  Dieselben  er- 
fordern an  Stallstaod  und  Gangbreite  ca.  SDO",  hierzu  ist  Kemisenraam  ind.  1* 
Gangbnite  fOr  einen  Wagen  15D"  erf<wderlieli;  im  Gänsen  also  pro  betrielwfUdgn 
Wagen  70D"  bebaute  Gnmdflttobe,  oder  k  (Feiaon)  Wagen-Shsplate  1,S5D". 

Der  Wagenstand  für  einen  Samuel son'schen  Dampfwagen  für  35  Penoneo, 
beansprucht  ind.  Gangbreite  23 also  ä  Sitzplatz  O/ifin"*.  Es  ist  also  nordie 
halbe  Gruiiiltlache  tllr  Samiielsoirs  I)ani])t'wat'cn-Iietric'b,  als  flir  Pferdebetrieb  er- 
forderlich, wobei  ganz  au»ser  Kccbnung  gelassen,  dass  diese  Dampfwagen  im  Staade 
sind,  noch  einen  xwetten  Wagen  fhr  56  Fnsonen  mitsonebmen»  wodurch  der  Rann- 

23-4-15  ' 
bedarf  fUr  Kemisen  pro  Sitzplatz  auf  — =>  0,420"'  sinkt.  Der  Kaum  fttr  Fon-  i 

rage  ist  hier  dem  bei  MasehinenbeCrieb  notfawendigen  Reparatarwerkstellen-  und  ExAt- 
lenranm  gleichgesetzt. 

Hei  Kentabilitäts  -  Rechnungen  ,  welche  l'ferdebetrieb  und  Dampfwagcnbetrich  | 
vergleichen,  darf  aber  andererseits  nicht  überriehen  werden,  dass  die  Keparaturküsteu 
solcher  Maschinen  sehr  hohe  sein  werden  und  wohl  kaum  Uber  5  Jahre  hinaus  eine 
Masehine  dimsIWebtig  sein  wird,  wddie  weit  mehr,  als  eine  Loeomoti?e ,  unter  Er- 
sdittttemagen  und  ddreh  Strassoistaiib  n  Idden  bat. 

Es  ist  iLdneswegs  nOthig,  dass  der  Dampfbetrieb  InlUger  werde,  als  der  Pferde- 
betrieb, um  ihn  einzuführen.  Schon  bei  gleichen  Kosten  wird  es  deshalb  lohnend 
sein,  üamiifbetrieb  anzuwenden,  weil  derscll)c  iniabhlinfrifr  von  Störungen  durch  Pferde- 
epidemien, Kriegs-Requisitionen  und  derglcicltcn  ist  und  durch  Einführung  Aussichten 
auf  fernere  Verbesserungen  und  Ersparnisse  mit  sich  bringt,  wie  es  bei  Pferdebetrieb 
nicht  mehr  wahrseheinHdi  Ist. 

Den  hier  beseiebnetm  leitenden  Gesichtspunkten,  weleben  wohl  Alle  sostlai- 

nicn  werden,  sind  noch  einige  anzureihen,  Uber  welche  bis  jetzt  noch  Differenzen  vor- 
handen sind.  Dahin  gehört  die  Frage  Uber  den  Grad  der  erforderlichen  Orräuscb- 
losi^keit.  Viele  halten  die  .Ausströmung  des  l)ainpf"eR  aus  dem  Schornstein  lUr  eine  i 
Gefährdiiug  des  Strassenverkehrs  durch  Scbcuwerden  der  Pferde  und  glauben  des- 
halb, dass  Condensation  des  Dampfes  nöthig  sei,  während  Andere  aus  der  Vensel* 
dung  der  Condensation  und  der  dafttr  erforderliehen  Einrichtongea  Betriebsveittdle 
heileiten.  j 

So  erklären  z.  B.  Krauss  &  Comp,  in  München,  welche  in  Deut.schland  tlir 
kleine  Locomotiven  reiche  Erfahrungen  haben,  die  Condensation  des  Dampfe«  fiirüber-  j 
flüssig  und  sehen  die  wesentliche  Vermehrung  der  tudten  Last,  durch  Aubringnng 
von  Condensatoren,  geradezu  als  schädlich  an,  während  ihnen  direct  durch  den  Sänn- 
stein  austretender  Dampf  als  ein  hödist  willkommenes  Htifsmittel  «rsebeint,  dei 
Luftzug  zu  beschleunigen  und  hierdurdi  Heizffitohe  zu  ersparen,  wodurch  dann  die  Kessel 
auch  weseutlich  leichter  werden  können.  Dagegen  ist  Schwarzkopff  fllr  Conden- 
sation, ebenso  Merrv weather,  welcher  frliher  ohne  Condensation  arbeitete  '8.  Organ 
1870,  pag.  2<iO)  und  jetzt  Maschinen  mit  Condensation  l)aut  ^s.  Engineer  März  lb77, 
pag.  1 76) .  Auch  in  Cassel  sind  die  Merry  weathcr  Maschinen  mit  Condensation  im  Betrieb. 

Es  wird  darauf  ankommen ,  ob  Maschinen  ohne  Condensation  gebaut  «efdeo, 
wekdie  den  Offentlidien  Verkehr  nicht  stUren.  Jedenfalls  aber  ist  die  Oondensstioii  ito  j 
ein  Mittel  ansnerkmnen ,  das  Gerituseh  und  die  ErsdH^nnng  des  DampfirassloiseBS 
zu  beseitigen. 
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Ein  anderer  Differenzpunkt  ist,  ob  die  Alaschine  isolirt  am  PersoneowageD  ^wia^ 
MmuMSseD  als  Vorspann  desselben  oder  in  fester  VerbintUiiig  mit  diesem  anzuordnen  »ei. 

Es  ist  bereits  von  Fairlic  Heinrich  Simon  Fuirlies  Patcut  -  System, 
Manchester  pag.  52  auf  den  Vortbcil  hingewiesen,  weh^her  durch  directe  Verweudang 
der  20  transportireuden  Last  als  erforderliches  Belastongsmittel  der  Treibrider  erzielt 
wird,  Mfem  man  dadudi  todte  Last  epart.  Er  sagt:  »Der  riditige  ist  (Ue 
TQllige  Aasnatsnng  fta  Adhäsion,  nicht  blos  des  Qewiehts  an  Blasdiinen,  Brennmate- 
rial und  Wasser,  sondern  auch  der  zahlenden  Last.«  Anch  Samuelson,  Grant- 
ham  etc.  halten  diesen  Vortheil  fUr  hikhst  beachtenswerth  und  haben  demgcmäss 
ihre  Daiupfuiaschincu  lest  mit  den  l'ersoueuwageu  verbunden,  während  Andere  die 
Maschine  allein  laufen  lassen  wollen,  and  zwar  theils  um  bei  bestehenden  Bahnen 
da  ▼orhaiidMieD  Wagenpark  benatiBeii  n  können. 

In  der  Regel  werden  Dampf-Straaerawagen,  wdehe  als  Vorspann  baiotit  ww- 
den,  aacb  wenn  sie  mit  Condensations-Vorrichtung  versehen  sind ,  leichter  sein ,  als 
solche,  welche  direct  als  Omnibus  dienen.  Im  besetzten  Zustand  daher  wird,  ob^Mcich 
mehr  todte  Last  bei  ersterem  zu  tiudeu  ist,  doch  noch  Gefahr  sein,  dsiss  die  Maschi- 
aeu  »chleifeu,  sobald  die  Öchieneu  durch  btaub  und  liegen,  oder  gar  im  Winter  durch 
Schnee  und  Eis  glatt  werden. 

Dampfwagen,  weldie  als  Vorspann  dienen,  kennen  abo*  leicht  symmetrisch 
gebaut  werden  ond  können  deshalb  durch  eine  am  Endpnnkt  angebrachte  Weiche  für 
die  Rückfahrt  wieder  vor  die  Personenwagen  gdegt  werden,  während  bei  fester  Ver- 
bindung der  Maschine  mit  dem  Personenwagen  diese  in  der  Kejrel  wird  utujredreht  wer- 
den müssen,  also  eine  Wa;,'euwen(le  oder  Dreh.scheibe  an  den  iMidiiuiikten  erfordern. 

Von  den  meisten  Mitarbeitern  in  liieser  Frage  wird  Gewicht  daiaui  ^'eloj^t, 
dass  die  Neuerungen,  welche  durch  Anwendung  von  Danipfwageu  stattliudcu  werden, 
die  vdlstitndige  Porthenntning  der  vorhandenen  Anhigen  (Gleise,  Wagm  nnd  Remi- 
sen) mO^di  lassen. 

Es  Ist  gewiss  eine  EiMektomug,  den  Dampfwagen  Eingang  za  versdiafiiBn,  wenn 
dieselben  ohne  weitere  Aenderungen  des  Oberbaues  auf  vorhandenen  Ldnien  angewandt 
werden  krtnnen.  Es  darf  aber  durchaus  nicht  znr  Grundbedingung  gemacht  werden, 
dass  Dauipt wagen  nie  grössere  Achsbelastungen,  resp.  Oberbau behistungen  mit  sich 
bringen  dürfen,  als  die  Air  die  vorhandenen  Gleise  zolissigen,  denn  es  ist  bereits 
ansftthrlieh  nachgewiesen  worden  (s.  pag.  303—305),  wie  nnyortfaeilhaft  die  meisten 
der  bisher  für  Strassenbahnen  verwendeten  Schienenprofile  constmirt  sind.  VerUsst 
man  die  Flachprofile  und  führt,  ohne  das  .Schienengewicht  sonderlich  zu  vermehren, 
Profil  mit  Kippen  ein,  so  wird  damit  die  zulässige  Belastung  der  Schienen  ganz  be- 
trächtlich zu  steigern  sein. 

Demgemäss  wird  sich  also  der  Dampfwageubau  künftig  auf  viel  solideren 
Sddenengestftngen  grflnden  lassen  nnd  weiden  aneh  grossere  AchsbeUutungen  zulfissig 
sein.  Die  Bahnen,  welche  ein  m  Mehtes  Oestinge  haben,  werden  sieh  mllntg  mit 
leichten  Maschinen  helfen  müssen.  Die  Constmctenre  neuer  Dampfwagen  dürfen  aber 
gewiss  auf  baldige  Zulassung  grosserer  Schienenbeanspruchnngen  Bedacht  nehmen. 

Um  über  Belastangsverhältnisse  bei  Pferdebetrieb  einen  Anhalt  zu  bieten ,  sei 
erwähnt,  dass  Zweispänner  in  Berlin  ca  'ioon  bis  250U  Kilogr.  wiegen  und  T)».;  Per- 
sonen fassen,  welche,  ä  75  Kilogr.,  42üU  Kilogr.  wiegen,  so  dass  das  Gesammtgewicht 
6700  Kilogr.  tta  2  Aehsen,  mitbin  per  Achse  »  3350  KIkigr.  betiigt.  Es  werden  auf 
horiiontalen  Strecken  in  Berlin  nnd  llambnfg  Übrigens  noch  Wagen  mit  eisernem 
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Uotert^esti  ll  von   Kkhi  -  4320  Kilogr.  Gewicht  verwendet,  welche  also  befletit  mit 
56  l'erhiiiRii  häDO  Kiloj;r.,  dafl  ißt  4250  Kiloj;r.  per  Achse  wiegen. 

Die  Samuelüou  scheu  Wiigen  für  35  Personen  wiegen  Ü25U  Kilogr.  iMkatet, 
«Im  die  Achse  mit  3125  Kilogr.,  worens  eraichflieh,  dMS  dfese  Wa^en  sieh  dn  \ih 
her  ttbUchen  BeUstangsireriiSltaisBen  anpanen.  Die  DwiiiifiBtnHMnwageB,  die  ht 
Versuche  in  der  Neuzeit,  soweit  uns  bekannt,  am  meisten  in  Concnrrenz  getreten  tuA, 
haben  die  in  nachfolgender  Tulielle  gegebene  Constructionsart  und  V'erhältniRse  nnd 
stellen  sich  zu  den  noeh  streitigen  l'unkten  Oondensation :  nach  iimstehendcr  Talielle 

bei  den  mannigfachen  Versuchen  mit  Dampfstrassenwugcn  sind  zum  Theii  recht 
hefiriedigende  BeBolteto  in  Bezug  auf  erraBgaiie  GeMbwindigkeiten  imd  aaeh  ia  Be> 
treff  des  geringen  KohkBTnrimaebs  enieU  werden.  Wenn  niehtwkntoweniger  faiAer 
DempAuuohiDen  fUr  StrMeenbabnverkehr  noch  nicht  mehrMi  Eingang  gefunden 
haben,  so  liegt  dieses  unserer  Ansicht  nach  zum  Theil  daran  mit,  dass  es  bislier 
wenige  (lonstruetionen  gab,  die  eine  genügende  Clondeasation  hatten  und  ohue  merk- 
liches Geräusch  arbeiteteu,  wodurch  der  gewühuiiche  Verkehr  gefährdet  uud  geschä- 
digt wurde.  Femer  ecfaeint  sieh  bisher  noeh  nicht  die  von  Dempfttrassenwagen  ei^ 
wartete  Bentabilitit  heransgeatellt  ni  haben. 

Wir  werden  in  dieser  Anschauung  auch  durch  Versache  besttlrlct,  welche  in 
Wien  zu  verschiedcDen  Zeiten  während  mehrerer  Wochen  gemacht  worden  sind  nnd 
Uber  weiche  ein  Geschäftsbericht  der  Wiener  Tramway-Gesellschaft  sagt,  »Unter  der 
Voraussetzung,  dass  der  Tramway-Betrieb  mit  Locomotiven  vortbeilhafter  uud  billigei 
als  mit  Pferden  dnrchgefllhrt  weiden  kSnnte,  abd  im  Laufe  dieses  Jahres  mit  eiier 
nach  amerikanischem  System  constrairten  lüelnen  Locomotiye  dnreh  seehs  Wochen  wf 
der  Strecke  Simmering-Centralfnedhof  mitten  anter  dem  regelmässigen  Pferdebetriebe 
Tröbefahrten  vorgenommen  worden,  und  ist  während  dieser  ganzen  Zeit  keine  Störtins; 
im  Verkehr  vorgekommen;  so  dass  in  dieser  Beziehung  eine  Verwendung  der  Tranjwav- 
Locomotive  keinem  Anstände  unterliegen  wUrde ;  allein  die  Kosten  des  Betriebes  stellen 
sich  nicht  hiniger  als  jene  mit  Pferden,  nnd  kffnnte  daher  ▼orUafig  dne  allgemeine 
EünlMhning  nidit  empfehlen  werden.  Die  in  Paris  (1875)  nnd  anderen  Städten  vor- 
genommenen Versuche  mit  Dampfwagen  haben  bis  jetzt  ebenfalls  keine  praktischeD 
Erfolge  erzielt,  jedoch  werden  wir  diesem  Qegenstande  auch  in  Zukunft  nnsere  roUile 
Aufmerksamkeit  widmen. 

Das  Resultat  der  im  Laufe  des  Jahres  1876  ebenfalls  in  Wien  auf  der  dortigen  ' 
Trsmway  Torgenommenen  Proben  mit  ehier  flnniMisehen  nnd  einer  englisehsn  Hft-  l 
seUne'}  war  gleichfalls  derartig,  dass  sie  an  den  in  TorerwUintem  Jahresbsiicftt  | 
ansgesprochenen  Ansichten  nichts  geändert  haben.« 

Nichtsdestoweniger  wird  es  dnrch  fortgesetzte  Versuche  und  Verbessenusen 
gelingen,  in  Zukunft  den  Dampfbetrieb  auf  den  Tramways  einzuführen. 


3]  Dctutilirto  Beschreibungen  dieser  Maschinen  uud  Probefahrten  finden  sieb  im  Oigti 
1876,  |Mg.  2S1.  263. 
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III.  Betrieb  der  Bahnwagen  durch  Drahtseil. 

§S0.  In  St.  Francisco  hat  die  Bahn -Anlage  datlarcb  wesentliche  Schwierig- 
keiten zu  bewältigeo  gehabt,  daea  eine  Steigang  1 :  9,1  ca.  850  Met.  lang  xa  tlber- 

windcn  ist. 

Hierfür  liat  der  Ingenieur  A.  S  Halladie  einen  endlosen  tieiizug  in  Köhren, 
die  oben  geschlitzt  aind  und  in  welchen  dnaelbe  auf  Bollen  gefttbit  wird ,  unter  fie 
beiden  Qleiae  der  Bahn  gelegt.   Sobald  die  Wagen,  durch  Pfbrde  befördert,  bie  aa 

die  Ilampe  gelangt  sind,  wird  statt  ihrer  ein  Wagen  vorgehängt,  der  einen  nach  an-  i 
ten  gehenden  Arm  hat,  welcher  durch  den  Schlitz  der  Röhren  greift.  An  diesem  Ann  i 
sind  unten  4  Rollen  het'estigt,  die  je  paarweise  das  25""  starke,  aus  114  gehärteten 
Drähten  bestehende  Stalildrahtseil  umfassen  und  durch  eine  Schraube  vom  Vorspaon-  i 
Wagen  ans  am  Seil  festgeklemmt  werdm. 

Durch  diese  Hitnehm-Vorrlehtong  werden  beide  Wagen  mit  Leiefatigkeit  Uber 
die  Steigung  gelftrdert  und  zwar  durch  eine  atationäre  Maaehine,  mit  einer  Gesdiwin- 
digkeit  von  ca.  6500  Met.  =  4  enp;l.  Meilen  pro  Stunde. 

Der  Wagen  wird  zum  J^tiilstand  gebremst,  indem  man  die  Schraube  löst,  mit 
welcher  die  Köllen  am  Seil  festgeklemmt  sind.  Damit  dann  der  Wagco  nicht  zurttck- 
geht,  wird  derselbe  gebremat.  Die  thalwirto  fthrenden  Wagen  werdmi  obenftlb  wÜ 
an  daa  Seil  gebangt,  nm  ao  dne  Ananntanng  der  Laat  derselben  sn  enielen  nnddi» 
*'/u  Berg  fahrenden  Wagen  mit  in  ziehen.  FUr  säinmtliche  Details  und  Oesannt-  ' 
Abbildun^'cn  der  .\n1age  verweisen  wir  auf  die  Quellen:  Engineering  1875,  pag.40t. 
4U(i,  und  Polytecbu.  Zeitung  1875,  pag.  307,  341. 
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lifMtirar  in  KUlatarK  k«i  Bmlan ,  tM^knUrlm  Otriwtar  4*r  BimUnf r  Mf»»wi»'BlM«bnlMi. 

(Hierzu  Tafel  LXXXX.  LXXXXI  and  LXXXXYII.) 


)$  1.  Kufsfchun«  df^r  erhölitcii  StrHSseiihahnen.  —  Im  .lalire  ISCw  erhielt 
eine  Gesellscliaft  in  New-Voik  die  ('(iuces8i(tn  /um  Bau  einer  StraRseubahn  von  Bowling; 
Green  durch  die  Grcenwich-Strasse  in  die  Ninth  Avenue,  welche  Uber  die  Strasse 
erhoben  auf  etnem  contiiraiilicheii  eiMrnen  Viadnet,  dem  Knntsteiii  der  SirutenGiibr- 
babi  felgeiHl,  angeordnet  war.  Man  hatte  diese  erhöhte  Lage  wihlen  nillsaen,  weil 
die  Fahrbahnen  der  StraRHcn  auf  dieser  Strecke  bereita  m  sdir  von  T.nntwngen  frei|nen- 
tirt  wnrden.  das»  die  Anliiiro  eines  OIctses  im  Niveau  hier  onstattbaft  erschien.  Der 
PUn  ftlr  di»'se  Bahn  Ktaniiiife  von  Mr.  C  T.  Harvev. 

In  der  Concessiou  war  vnrgesehrieben,  dass  die  Bahn  durch  eine  iieibe  Kinzel- 
ftinlen  gestutit  werden  solle,  in  Abstünden  von  20's=:6",09&,  nnsgenommen  bei  Stmssen- 
nbeifiingen ,  wo  grossere  Abstinde  erforderlich  waren,  dass  ferner  die  Sinlen  14'  = 
4", 267  hoch  werden  sollten  nnd  im  Sclmft  nieht  Uber  18"—  0'",4572  Darchmesser 
halten  durften  Wo  in  KlUksicht  auf  die  StAbilität  eine  zweite  SUnlcnstellnnp:  neben 
dieser  am  Kantstein  aufzustellenden  Säulenreihe  erforderlieh  wurde,  musste  dieselbe 
au  die  Hänser  gesetzt  werden,  durfte  dort  aber  nar  mit  Kinwilligung  der  IlauHcigcu' 
tbOmer  vor  Fenstern  nnd  ThUren  anfgeetellt  werden ,  aneh  durften  diese  Sllnlen  nnr 
bis  sn  9"  =  0"/22Sr*  Schaftdurcbroesser  hal)CD. 

Der  Bahnverkehr  sollte  durch  Rtationaire  Maschinen  mit  DrahtHciien  betrieben 
werden,  nnd  die  Maschinen  muflsten  entweder  in  die  Strosse  versenkt  oder  im  ver- 
«icekten  Zustande  ebenfalls  erhöht  aufgestellt  werden,  um  dem  Strassenverkehr  keiner- 
lei Störungen  za  bereiten.  Je  ein  iilcw  war  auf  jeder  Fahrbabnseite  angeordnet  gedacht. 

Nachdem  im  Jahre  1868  mit  einer  Streelce  von  0,8  Kilom.  Lflnge  in  der 
Greenwich-street  in  Bezog  anf  Stabilität  gute  Erfahrtmgen  gemacht  worden  waren, 
fuhr  man  mit  dem  Aasbau  fort  nnd  vollendete  die  Bahn  im  Jahre  IS70  bis  zur  :toten 
Strasse.    Jetzt  erwie<  >ii<h  aber  der  beabsichtigte  Drabtseilbotrieb  als  unauafdbriiar, 

tUadl'a'-h  •).  »f.  Kisnnlakn-TMknik.  V.  39 
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nnd  nach  langen  vergeblichen  Bemühungen  für  eine  praktische  Lösung  dieses  Problems 
entschlossen  sich  die  Besitzer  der  Bahn  zum  Verkauf  derselben  an  eine  neue  (Jesell- 
scbaft,  New- York  Elevated  Kailway  Company,  welciie  es,  zwar  gegen  den  Willen  vieler 
Anlieger ,  dvnliBelite»  die  Bahn  mit  kli^n  Loonnotiräi  n  befidüBD. 

Diem  von  dnem  wagenartigen  Gebidie  eingehalltm  Ifasdiinen,  wddie  nr 
Zeit  zwei  Personenwagen  ziehen,  sind  seit  1S71  in  Betrieb.  Im  Januar  1S76  war  «He 
Min«  bis  zur  Ölten  Strasee  und  in  einem  Zweig  Ton  Batteiy  Place  naoh  Sonth  F«ny 
aujsgcbaut. 

Kacb  Herstellung  mehrerer  Ausweichungen,  von  denen  eine  die  Stationen  der 
Ilten,  14ten  nnd  21ten  Stneae  nrnfitfeend,  etwa  1  Va  Kilom.,  die andeie,  die  Statioaen 
der  42ten  nnd  SOten  StrasM  umfoasend,  nabesn  1  Kilom.  lang  ist,  konnte  im  Nor.  1876 
ein  neuer  Fahrplan  mit  S  Min  Zcifdistanz  der  eintelnen  Zttge  dngeflibrt  weiden. 

Die  jetzt  vorhandenen  Liln^n'ii  betragen : 

Buttcry  Place  bis  zur  iilten  Strasse  8  KiltNtt. 

Ausdehnung  vom  Battcjy  Place  nach  Öouth  Ferry  1 

Answeichegleise   .   3  - 

Snmma  12  Kilom. 

An  dieser  Strecke  liegen  14  Stationen  an  Strassen tlbcrgUngcn.  Die  Kohlen- 
Station  ist  Bowling  Hroen,  wo  ein  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  ausreicbender  etwa 
30  Kilogr.  haltender  Korb  Anthracit-Kohkn  eingennnmien  wird. 

§  2.  Construction  der  Bahn.  —  Die  älteste  Cousiructiou  der  Bahn  ist  aaf 
Taf.  LXXXX,  Fig.  t,  3n.  4  dargestellt  Dieselbe  bestand  in  Binlen  aas  4  miteinaato 
▼emieteten  Pb9nixville-Eism,  welebe  sieb  in  einem  unter  die  Trottmrtttobe  gekstea 
Gusssebnb  auf  einen  Manerklotz  stützen.  Durch  sdtHche  Ausbiegnqgen  sweier  dieser 
Eisen  war  der  Kopf  der  Säulen  in  Querträgerform  zum  Auflager  ausgebildet,  auf 
welcbe!u  die  Läugsträj^-er,  Jeder  aus  zwei  U-Kiscn  bestehend,  mit  ihren  Stösscu  higerten. 

Zur  Versteifung  der  Längsträger  sind  diese  mit  einem  leichten  llilngewerk  ver- 
Beben nnd  noeb  dnrob  Winkelstreben  sprcngwerkartig  gegen  die  Sftnlen  gortUstwor» 
den.  Diese  Constmctlon  ist  Übrigens  als  in  wenig  stabil  veriassen  worden  und  mm- 
dhigs  die  anf  Taf.  LXXXXI,  Fig.  2  u.  :>  daigestdUe  zur  Ausführung  gekommen. 

Die  rundamentc,  noch  in  TTchercinstimmung  mit  der  älteren  < 'oustruction.  Ive- 
stehen  aus  einer  15""  starken  Granit-lirundpluttc  von  quadratischer  Grundform  und 
180""  Seite,  auf  welcher  ein  Mauerklotz  von  12  '  Hohe  liegt,  der  alsdaiin  deu  bis 
snr  TrottoiibVhe  leiobe  den  76*"  beben  Gnsssebub  anfttinunt;  letsterer  ist  mit  dar 
Oranitplatte  doreb  4  Stttek  5'"  starke  Anker  verbolit 

Die  Säulen  sind  aus  4  Doppelt-T-Eiscn  hergestellt  and  im  Schab  mit.Cement  fert- 
gcdichtet.  An  drei  Orten  sind  diese  Ständer  durch  Seckige  Ousscisen  verbunden. 
Diircii  Biegung  der  Ständer  im  Koi>fende  nach  aussen  bieten  dicKolben  Stutzpunkte 
für  die  Ecken  eines  quadratischen  liahmeus,  dessen  eine  Diagonale  lu  der  Biibnachs« 
liegt  CSonsolartig  sind  dnrdi  Winkeleisen-Yerbindungen  in  der  Riebtnng  der  Disgo- 
nalen  und  zwar  ans  je  2  Winkeleiseo  von  89**^,  127"*,  10*"  die  Auflager  Ar  die 
Längsträger  gebildet.  Die  Ecken  dieser  Console  sind  noch  dardi  Winkeleisen  tob 
ß^Bin      (',}'"'"  X  0*"™  zu  einem  geschlossenen  Rahmen  verbunden. 

Die  Längsträger  haben  in  den  nonnalen  Strecken  lü™,?  Spannweite  und  bei 
StrasseuUbergängen  H*",?  resp.  lO^^S  Spannweite  und  sind  genietete  Blechträger,  im 
Steg  10""  stark,  in  den  Flantseben  armirt  durch  Winkeleisen  von  89»"»  127"",  10"* 
bei  10",7  LKnge  und  46*"  Höhe,  wShrend  dieTiiger  von  13",7  in  der  balbeo  Länge 
anf  61""  ttberböbt  sind  nnd  Winkeleisen  von  89",  127",  13"  als  Flantseben  babes 
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■■d  die  Triger  von  16",8  Spannweite  gegen  die  Letzteren  noefa  dnreb  Gortiingsplaiten 

TOD  2r)t",  1:1"  verstärkt  sind.  Diese  LängstrJlger  sind  Uber  den  Säulen  t^estosaen 
lind  durch  Wiukelflaotsclien  verbunden,  welche  Bewegungen  der  Trüger  in  der  LSngen- 

ricbtUDg  znlassen. 

Ein  Ende  der  Träger  ist  durch  Schraubenbolzen  auf  den  seitlichen  Consolen 
der  SlnüMi  befestigt,  wihrend  das  «ndere  frei  anfliegt,  um  in  adnen  Utngenverftnde- 
mqgMi  ohne  Widerstand  den  TnnperatnnebwanlcnQgMi  folgen  in  kSnnen. 

Aber  ausser  mit  ihren  Endpunkten  sttltien  sieh  die  LüngstrSger  noeb  auf  die  Sftn- 

len  dnrch  Querträger,  welche  an  den  in  der  Rahnaebse  liegenden  Consolen  der  Säulen 

Auflager  finden.  Diese  .\n<trd nun der  rntoistlitzungspunktc  triijj^f  wesontlidi  zur  Soli- 
dität der  Coiistidctioii  bei,  gegen  die  Ikunspruchungen  der  Säulen  auf  Verbiegung  in 
der  Langsachse  der  Bahn. 

Gegen  seitliche  Schwankungen  sind  die  Träger  durch  Winkclciscn  von  7G"'"'x76"" 
X  8***  verstrebt,  welebe  in  Facbwerk-Verband  unter  der  obersn  Gurtung  befestigt 
liod.   Das  Qleis  hat  1,47'"  Spurweite  und  liegt  auf  Qaersehwellen  von  KK«  starken 

Qoad rathölzern ,  welche  von  Mitte  zu  Mitte  43'''»  Abstand  haben.    FUr  den  Oberbau 

sind  Stahlschiencn  verwandt,  von  17,v  Kilogr.  Gewicht  per  laufd.  Meter.  Zwangs- 
schienenartig  liegen  neben  diesen  im  Gleise  zwei  Längssch wellen  von  10''"  Breite  und 
18»  Höhe. 

Die  Locomotiv«!  (s.  nebenstehende  Fig.  Ij  hat  i 


man  mit  mnetn  Wagengehftuse  umkleide.  Dieselben 
haben  4  Trcibrädor  von  HA''"  (33" engl.)  Durchmesser 
und  1"',52  5'  engl.  A(hs.sfan<l.  ilir  (Jewicht  betrigt 
5443— o:)7ii  Kilogr.  :  I  iiMM)    I  1  |sr.  IMd.  . 

Die  i'ersoueuwageu  haben,  wie  bei  den  auicri- 
kaidsclMD  Eisonbabnen  nbUeh,  Drehschemel;  die 
Wagenkasten  sind  im  mittleren  Theile  vertieft,  so 
das»  sie  nur  wenige  Zoll  Uber  den  Sehieuen  liegen, 


wodurch  (Ut  Schwerpunkt  gesenkt  ist  und  bei  Ent- 
gleisungen der  Wagenkasten  itoturt  aufsitzt.    Die  Sitzbänke  sind  au  die  Läugswände 
gelehnt. 

Die  Eingänge  liegen  an  den  Enden  der  Wagen,  im  Innern  des  Wagens  fuhren 
dnige  Stufen  an  dem  awiseben  den  Radaobsim  gesenkten  Theil  hinab,  dem  entspre- 
chend liegen  andi  die  SitzplKtse  nber  dem  Drebsebemel  hSber,  als  dicdenigen  in  der 

Mitte  des  Wagens.  Die  Oesainmtlänge  des  Wagens  beträgt  I^^.JiS  |4I'  (»"engl.)  das 
Gehäuse  hat  Kr.S.')  (:i.V  cn-l.)  Länge,  2"M;?  [7'  engl.  Breite  und  nimmt  48  Pei^ 
sonen  auf.    Leer  wiegen  diese  Wagen  7i.">s  Kih»gr.    Kioixt  l'fd.  . 

Die  Stjitionen  der  Hahn  sind  vor  (^ucrstrassen  angeordnet.  Ein  sehr  schlichtes 
Bauwerk  aus  hidzemen  Ständern  und  Trügern  mit  einem  Bretterschnppen  als  Warte- 
ranm  (bimmelbtau  angestrieben)  Bberbmekt  die  QuwstrasBen  in  der  das  Eisenbahn- 
gleis begleitenden  Trottoilflaebt.  Die  Anfj^Uige  sn  diesen  Wartehallen  liegen  an  den 
beiden  Trottoira  der  Qnerstrasscn.  Es  sind  ttberdadite  und  eingesebalte  Treppen,  unten 
durch  eine  Thllr  versehlie«sbar. 

Diese  Treppen  beengen  ausserordentlich  die  Trottoirs,  in  dieser  I*e/,iehun^  ist 
aber  da.s  New- Yorker  Publikum  in  einem  fUr  uns  Deut.sehe  unglauldicheu  Grade  tole- 
rant. Vielfech  sieht  man  von  Ladeninhabem  ungestraft  die  halbe  Breite  des  Trottoirs 
snr  Feilhaltung  ihiMr  Waarra  m  Anspmeh  genommen. 
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Die  Warteballen  siod  sobmale,  gegeu  den  Perron  offene  Räume  mit  einer  Baak 
an  der  Hlickwand.  An  einem  Ende  derselben  ist  ein  kleiner  Raum  abgeschlossen  als 
Versoliliig  für  den  HHlinwärter  und  dessen  Goriitliscliaften.  Am  Gleise  haf  der  l'crron 
eine  Stureuerliüliung.  weiche  luin  Podium  der  Wagen  hinaiilTiilirt.  Die  sUirkste  .Stei- 
gung der  Bahn  ist  1  :  41,ü.  Die  kleinste  Carve  hat  17"  Uudius.  Die  mittlere  Fabr- 
gefldhwiodigkelt  ist  anfwftrts  3"J,  abwirtB  4",3  oder  S'/V  raq»-  7V4  Mio.  «af  die 
Heile  engl.  (s.  Railw.  Gu/.ctte,  Juni  16.  1876). 

Befördert  sind  anf  dieser  Balm: 

lS7a  (liiiooo  Passagiere 

1874  blOUüU 

1875  910000 

1876  2020000 

1877  3150000 

Nach  Mittheilungen  des  Herrn  Kumsehöttel  in  der  Zeitsehril't  fUr  Banweseo 
1877  belaufen  sich  die  Ilerstellungskttsten  auf  ;tr>t2r)0  Mk.  per  Kilom. 

§  3.  Gutachten  der  Societüt  aiuerikaniticlier  Civil-Ingeiiieure.  —  Das  Be- 
dllrftiisB  New- Yorks  IQr  besehUmnlgte  TerkelmiidtM  hmerfaalb  des  grossen  Stadtge- 
blels  bat  die  gemgnetste  Ausbildong  von  Loeoraotivbabnen  fttr  den  Localverkehr  sebou 
seit  Jahren  /u  einer  brennenden  Fra^^e  gemaebt.  Durch  die  gnteik  Erfabmngen,  welche 
man  in  Lnndon  mit  nnterirdisrlicn  Halmen  gemacht  hat.  licss  man  sich  verleiten,  auch 
in  New-Vork  VerKiichsstreckcn  zu  Itanen  ,  welche  jedocli  in  dem  Felsen  -  rnter^rrnnd 
New-Y'orks  beträchtlich  thenrer  als  in  dem  Thon  -  Untergrund  Londons  wurden  uuil 
ulebt  Anariebt  auf  Beotabitittt  boten. 

Ende  1874  niüini  die  »Ameriean  soeiely  of  civil  engineers«  die  Frage  auf  ned 
wUhlte  eine  Coinmisrion  aar  Berichterstattong  Ober  geeignete  Uttel  Air  beschlenaiglea 
Verkehr. 

Die  Commission  legte  einen  unifangreichen  l^ericht  am  'M.  Januar  isT,')  vor, 
welcher  eine  klare  wisäenscliaftlicbe  Grundlage  zur  Beurttieilung  des  Erfolges  schneller 
BefiSrdemngsraittel  bietet. 

Es  wird  in  diesem  Oataebten  lebbaft  der  Ban  erhöhter  Bahnen  in  vorhaadeaen 
Strassen  empfohlen  und  gleichzeitig  nachgewiesen,  wie  wenig  Aussieht  anf  Veraiasong 
Unicrgrnndbahuen  oder  auch  solche  Bahnanlagen  liabcn  .  welche  man  mit  Reniifznng 
von  l'rivatgrund  quer  durch  die  Häuserblöcke  zu  legen  gedachte.  Da  zur  Zeit  der  \cr- 
ötfcntlichuug  dieses  Berichtes  durch  »Schneesturme  Stuckungen  auf  den  ObertiäcbeD- 
Babnen  nnd  den  eingeschnittenen  Bahnstredcen  vorkamen,  wihrend  die  erhöhten  Bsb- 
non  betriehsAlhig  bli^n,  so  filrderte  dies  wesentlieb  die  Znstimmöng  den  PablikoBM 
iUr  die  empfohlene  Construction.  Das  Gutachten  vertritt  die  Meinung,  dass  dnrcb 
Locomotivbahnon  in  der  Hauptlängenansdehnung  der  Stadt-lnscI  v(m  Süden  nach  Nor- 
den, der  nfSrdlit  hc  no(di  wenigei-  angebaute  Stadttlieil  wesentlich  erschlossen  und  da- 
durch der  Verkehr  auch  gegen  die  bisherigen  Erfahrungen  beträchtlich  gesteigert 
werden  wird. 

Ahl  Gnindbige  fllr  SentahiHUUeberednmiigen  dnd  im  Anhang  dieses  Bsriobtts 
sehr  interessante  Angaben  gemacht,  Uber  die  muthmaassliehe  Ibilic  der  einzelnen  Fac- 
tnrcn ,  welche  auch  für  europäische  Verhältnisse  ein  geeignetes  Bild  von  dem  Koitea- 
vcrhültniss  dieser  Factoreu  bieten  können. 

Es  wi/d  daselbst  berechnet,  dass  der  Maschinist  und  iieizer  bei  der  erliöbteo 
New-Torker-Strasaenbahn  ^3,50  resp.  ,^2,00  per  Tag  bekamen  nnd  7873  Meile  per 
Tag  im  Dienst  xarlleklegten ,  so  dass  ateo  ihre  Koslea  per  dnichlanfene  Mmle  engl. 
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«nf  S  0,07  za  maoBcblagen  sind.   Die  Maschinoirepantiirai,  Uber  wel<Ae  Beriehte 

von  der  erhöhten  Bahn  nicht  vorlagen,  sind  mit  Berücksichtigung  anderer  Etsenbahu- 
Hnien,  wo  sich  dieselben  auf  .'f  o,n72ti  per  durchlaufene  engl.  Meile  bcliefen ,  fUr  die 
beträchtlich  leichteren  StraHgcubuhu-Lucumutiveu  auf  \  j  hiervon,  also  auf  2'/2  Cent,  per 
dorcbhiufeue  Meile  angeuoiniueu. 

Eb«ii80  dUrfteo  sich  cUe  KoBfeen  flir  Feaemngviiuitorial  bei  Mehften  Straasen- 
hahuen  höcbsteos  auf  '/s  der  Kotten  stellen,  welche  (Hr  10  mal  so  aehwere  ZUge  auf 
Nurmalbahnen  verausgabt  wurden,  da  fttr  Letztere  aber  ,9  0,1172  per  Meile  ermittelt 
sind,  würde  also  für  Stnissenbahnen  hndistens  V  o,o;5".i  zu  rechnen  sein. 

Nach  MittheiluDg  des  InKpccturs  der  erhühteu  Bahu  Mr.  Wyuiau  sind  bei  Zu- 
rttcklcguDg  von  9S4Meil.  9022  Pfd.  Aothracit  verbrannt,  welche  perTonne  von  2000  Pfd. 
S  6*&  koateten.   Demnach  betragen  die  Kosten  per  Heile  S  0,0311. 

Anf  diese  Erfahrung  hin  sind  fUr  die  Rentabilitäts-Calcalation  S  0,0325  Feue- 
rungskosten per  Betriebsineile  augeuommen,  l"Ur  Oel  und  Putzwolle  ist  '  ,  des  Bedarfs 
bei  Hcbwererau  Locomotivbetrieb  in  Itecbnung  j|;e8(eUt  mit  rund  ^  0,0025  per  Be> 
triebsojeile. 

Die  Wasserversorgung  hat  bei  der  erh<ihten  Bahn  im  Jahre  1874  fttr  80311 
dm:«b1aiifeDe  Meilen  S      gekoetet,  also  pro  Meile  S  0,00168. 

Allgemeine  Kosteu  für  Miisi  liincii,  Schuppen,  Oberaufsicht,  Bureau,  Wächter  etc. 
siud  liltereiiistiiniueud  uiit  der  Tcne  Haute  und  Indiauopulis-Bahn  auf  der  ge- 
saniüiteu  Erlialtiiii^sknstcu  oder  auf  >  o,os;5  per  Meile  berccliiiet.  Die  Wagenbcdic- 
nung  küßtet  der  erhühteu  Bahu  per  Meile  au  Cuuducteur-Lohu  ^  ü,U35,  für  den  Brem- 
ser S  0,0286. 

Wagen-Reparaturen  sind  auf  Va  dieser  Koaten  bei  normalen  Bahnen  mit  S  0,02 
p«r  Meile  in  Rechnung  gesetzt. 

FUr  Wartung  der  Wnpen  int  '  ,  der  Kosten  bei  Eisenbahnen  angesetzt  mit 
^  0.002.  Ebenso  sind  die  bchmiermittei  fUr  die  Passagierwagen  mit  0,00175  an- 
genomnicu. 

Fttr  BeleachtnDg  and  Heizung  der  NVagen  sind  S  0,002,  fllr  Wagenreiniguug 
0,0U2ö  und  die  aUgemeioen  Kosten  der  Wageuschappen  ebenso  wie  bei  den  Looomo- 
tinchuppen  mit      normaler  Bahnen  oder  5  o  iMH  i  r,  angesetzt. 

Hiernach  setsteu  sich  die  Bctrieli^ku.--ten  i'olgcnderinaassen  suBanUttOn: 
L  o  c  o  in  ( » t  i  V I)  e  t  r  i  e  b  per  Z  u g -  M  e  i  1  c. 

Maschinist  uud  Feuermauu  0,U700 

Loeomotiven-RqNuatnr  -  0,025 

Fenemng  -  0,0325 

Schmiennittel  -  0,0025 

Wasserversorgung  -  0,00168 

Allgenu'iiie  .\usgal)cn  für  Loeoniotiveuschuppeu  incl.  Reparatur  der 

öchuppcü  uud  (ieratbschafteu  etc  -  0,00833. 

Geaanunt-LoeomotiTen-Betriebakosten  TT^  0,14001. 

Wagenbediennng  per  Zagmeile  (3  Wagen  im  Zag). 
Conductenr- Gehalt  *  ,  ,  S  0,035 
Bremser-Gclialt    ....  -  0,0286 
Wagen- Reparatur  ....  -  0,02 
Schmieren  und  Beaufsichtigung  -  u,002 

Sehmiermittel   -  0,00175 

Int.  S  0,08735  .  .  .  .  $  0,14001. 
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S  0,08735  S  0,14001. 

Heizung  und  Beleaehtong  >  0,002 

Waj^eu-Keiuifrun^  -  o,0(»ir» 

Allgemeine  Kosten  der  Wageu-ächuppen  -  0,00666 

WagenbetriebBkoaten  r.     0,098517.  .  .  .  .  ^  0,09851. 

AUgwneine  BetrielnkosteD  per  darchlanfene  Heile  ^  0,23852  ,  .  .  ^  0,23852. 

HittiieUiiogea  der  DireoUon  der  erhöhten  StrasBenbahn  beBtttigen,  den  bei 

rationellem  Betrieb  sich,  annähernd  der  voraoagesehickteD  Caloidation  entsprechend, 

die  Betriebskosten  nicht  Uber  25  Gents  per  Znfjnieile  stellen  werden. 

Die  allfAi'itieiiK'ii  Vrrwjilfiiiijjs-  iiiid  üiireaukoslon  liei  l-ncalbabnon  stollrn  sich, 
wie  eine  irraphisclie  Darsfolliuijr  des  Ik-riL-htes  iiaflivvt'isl.  [»nipiiiHonal  der  Zaiil  lu'ftir- 
derter  l'iUiHagiere  und  betrugen  für  >«ew-Vork.  im  Jabre  lä72  durcbscbuittliih  >>  l'S'Mi 
für  jede  Million  betttrderter  Passagiere. 

Die  Unterhaltungskosten  der  Gleise  sind  bd  erhöhten  Strassenhahnen,  ithnlidi 
den  Gleisonterhaltongm  anf  ESisenbahnbrUAw,  ttberhaopt  aasserordentlieb  gering.  An 

der  Hand  eines  Schemas  Uber  diese  Kosten  bei  der  Louisville  und  Nasbville  K.  R., 
ftl!  Nvelf  !ie  (lirsc  Position  per  (Inn  lilaufenc  Meile  .V  {\,'H'l  betrufr.  lä^st  sieb  auiiebmen, 
dass  hii  ciinihten  8trasscul»abiien  ;deren  Lüsten  bOcbstens  lf)(M»  l'fd.  per  Aclise  \^c:- 
trageu  werden]  die  UntcrhaltungskoKtou  nur  ^  0,02  per  Zugmeilc  betragen  worden. 
Die  Unterhaltungskosten  der  Viadnctr-Goustruetion  lassen  sich  bisher  nur  einschätaen. 
Die  Anstrichkosten  Iwlaufen  »ich  anf  S  350  i>er  Jahr  un<l  Bahnnittle;  ^Nmso  gross  mOgen 
auf  die  Dauer  die  durcbHcbnittlicben  Ausgaben  fUr  die  Erhaltung  der  Gonstmction  seiv, 
also  im  Ganzen  S  700  per  Habnnieile  betragen. 

Für  Unterbaltmi^'  und  lleparatnr  der  Statioiisbiiiiscr  bei  .')  MilUonen  Passagiere 
werden  sV  looii  per  Babnmcile  anzusetzen  sein,  mit  eiui-m  Zuscblag  von  je  ^  2hi)  für 
jede  nächsten  5  Millionen  Putisagiere.  Als  Statiousbedieuung,  bei  einem  Verkehr  von 
nicht  Uber  10 Millionen  Passa^ere,  sind  erforderlich: 

2  Wftrier  kS^  ,^6 

1  Hülfswärter  ;  ._-  2^^5  

Es  betrag  somit  Zugbediennng  per  Station  und  Tag  .  .  ^  8,5. 

Wenn  der  Verkehr  lo  Millionen  iil)er8tcigt,  so  ist  ein  zwdter  Hlllfswttrter  nOthig ; 

die  Kosten  sind  also  dann  per  Stati<»n  und  Tag     1 1- 

Bei  Uei)ers(>brcitang  von  2U  Millionen  braucht  man  2  Wärter  &t^3  .  .  $  6 

1  Hülfswärter  :Y  3'  2,5  •   -  fO 

2  Frauen  ä  ,>  i,5   -  3 

Bedienungskoeien  per  Tag  und  Station   ^19. 

Drei  Stationen  werden  anf  dne  Meile  engl,  zu  rechnen  sein. 

Versiehemugskosten  betragen  ^  250  und  Abgaben  S  587  dir  jede  Million 

Passagiere. 

Für  Tclcgraphie  und  Signale  siml  V  ,''>(>  por  Mcib-  dkis  eingesetzt,  undschliesa- 
lich  für  jede  Million  Passagiere  v*»  "•>'*  aiiKsiUMdciUlitliL'  Kostfu  gcreebuot. 

Unter  der  Voraussetzung,  dass  ir>",>  der  Sitzjilätzc  durelisclmittlich  besetzt 
sind,  ein  Zug  3  Wagen  ä  i>>  8itze  cutiiält,  die  Balm  5  Meilen  engl,  lang  ist  aud  die 
I^MMgiermdle  mit  i  < Cent,  ahio  die  ganze  Tour  mit  6  Cents  bezahlt  wird,  stellen 
sich  die  jvhrliehen  Aufgaben  und  Euuwhmen  wie  in  nachstehender  Tabelle  ge- 
zeigt ist. 
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Zahl  der  jährlich  beflirdertea  Piiäsadure  . 

ÖOOOOOO 

10000000 

20000000 

30000000 

Zahl  der  Zii|^  A  144  Sit»  bei  450/0  Fro- 

77160 

154320 

30S04O 

402960 

ZHnl  clor  durehladfeneD  Zu^eilenbeiS  Meil. 

771600 

154;}2üO 

2314S00 

*  96450 

ff  1  ".tiiJOO 

0  J!>5S0O 

0    5 1 S ( 00 

-  Iii  .1O 

-  4l)ioO 

09750 

UDterhaltuD^  von  Bahn-  und  Uaterbau  .  . 

-  14710 

-  224:»2 

-  37Sit»4 

-  53296 

Unterhaltung  der  StatkmlllaMr  

-  10000 

-  12500 

-  17500 

-  22.>0(t 

-  40537 

-  46537 

-  00225 

-  104025 

-  1250 

2500 

5000 

7500 

-  2935 

-  5810 

-  11740 

-  17010 

-  9UUV 

AAnn 
—  «uuw 

BAAA 

^  IVVUU 

-  3730 

-  7500 

-  15000 

-  22500 

-  mm 

-  319489 

-  587879 

-  885881 

Einnrnhine  bei  6  Cento  Fahrgeld  

-  300000 

-  600000 

-  1200000 

-  1400000 

IU7012 

"  280511 

-  «12121 

-  014119 

Zur  Eruiitteluug  der  zalässigeu  Baukuüteu  der  Bahn  werdeu  fUr  ^iew-York 
folgeDde  Ansätze  gemacht: 

Ate  eine  Abgabe  mr  EatoebSdig^iiog  der  Anwohoer  der  Streike  ftbr  5  Meilen 
iruDd  S  1000000  füt  Gmnderwerb,  so  Sebuppenbaaten  ete.  1^50000  fltr  jede  Million 
Passagiere. 

Die  Kosten  der  8tationshUuscr  sind  für  jede  Million  Passagiere  auf  Kioo 
aDzascblagen.  Ferner  sind  je  ö  Mascliiucn  und  15  Wagen  nOthig,  von  welchen  die 
Alaachineu     35()ü,  die  Wagen     2^»ü<)  per  Stück  gekostet  haben. 

Für  Venebiedenes  sind  eeblieoslich'i  Million  Buwagiere  ^2000  hinsozulegen. 

Demnach  variiren  die  Grunderwerb-,  Ban-  und  Bctrirlisiuaterial-KoBti'n  extl. 
des  Bahnbaues  je  nach  Grösse  der  Frequenz.  Die  in  nachstelieuder  Tabelle  Ubcrsicht- 
lielien  Kosten  resp.  beausprncheu  die  beigefügten  Autheile  am  Gewinn,  bei  Verzinsung 
de«  Anlage-Capitals  mit  Ü^. 

Setzt  man  diese  Kosten  vom  Gewinn  ab,  ao  bleibt  der  fieelbetarag,  welcher  bei 
Sproeentigem  Ziinfnss  das  anlissige  Anlage-Gapital  tOr  den  e%entlieben  Bahnban  er- 
zielt oder,  unter  Vi)raus8ct/.niig  von  5  Meli,  doppelgleisiger  Bahn,  die  snlftieigen  Bahn- 

li;viik'>^ti'n  jMT  M'-ile    cnicl-  Gleis. 


1 

50000<»0 

lOUOOOOO 

20000000 

30O0OU00 

HutM'häfligunj;  di-r  (irundeigenthüiDer.  .  . 
Bau|>latz<'   .SchupiMll,  Owftäie  etC  

0  lUOOOOO 

-  250000 
75000 
87500 
'   -  187500 
1   -  10000 

ß  1000000 

-  500000 

-  1 50000 

-  175000 

-  375000 

-  20000 

ß  lOOOOüO 

-  1000(100 

-  300000 

-  750000 

-  40000 

ß  1000000 

-  l.'iOOOOU 

-  4ö(ii>0(i 

-  525000 

-  1125000 

60000 

Qeeammt-BaiikcsteD  (eiol.  BaimkOrper} .  . 

-  1010000 

-  2320000 

-  3440000 

-  4660000 

-  161000 

-  2t2000 

-  344000 

-  460000 

Zimea  bei  O^o  ZinsfiiM  

'Gewinn  bei  iSfi/^  Frequenz  and  nach  Abzug 
der   BetriebBKoaten ,  vorauBfropangentT 

Rfstbt'trn^  zur  VcrzinsiinK  (b-r  Hahuhiiu 

Zuliisaige   Hiihiibiiukosten   bei  Vurziusung 

mit  8'V„                                           .  : 

ZalMnige  Bahnbaukoeten  per  Heile  (engl  ) 

-  128800 

-  107612 

;: 

-  177600 

-  280611 

-  102011 

-  1280387 

-  128638 

-  275200 

-  612121 

-  886921 

-  4211012 

-  421101 

.  372800 

-  914119 

-  541319 

-  6766487 

-  «76048 
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Auf  die  vur8teheiidcii  Zalilcn  Ii  in  knuiiiit  diT  Special- Bcriclitci  stattcr  bicrül^er 
Mr.  M.  N.  Fornt'v  zu  der  Aiisidit,  dass  sich  (»Inn.'  L^rliölmut?  des  Falir^jcldes  öl>er 
6  Ceutti  üi'büiite  liuliucu  bei  uiucr  Ticqueu^  vuu  \b  Milliuuun  Pa»tiagierc  im  Jahre 
,  renlireu  wefden. 

Der  Beriebt  stellt  in  Anssicbt,  lUue  der  Verkehr  einer  schnell  fbrdemden  ätadlp 

bfthn  mit  LocouiutiveDbetriul)  sein-  bald  auf  :tr>  Milliuncn  PuHSH^ere  anwachsen  aud 
es  demnach  /aliUBig  seiu  wcnlc  l)is  zu  .V  DiSöOdii  per  Bahnmeile  zu  verwciideii.  wolxi 
in  UUek8icht  auf  in  der  Itegcl  vurkouinu  tide  Anschlag- Ueherschreituugcn  uiiipfuhleu 
wird,  ein  V'iertcl  der  dis|iouil)lcu  Mittel  Inerlilr  /a\  rcscrvircu. 

Bcsunderea  Gewicht  legt  der  Bericht  aaf  eine  wöglichHt  leichte  Aualnidong  des 
Fuhrwerks,  nm  erhöhte  Htrasseubahnen  natsbringend  sa  machen. 

Ilm  Zttge  genügend  rasch  aufeinander  fulgcu  lassen  /u  können .  werden  min- 
deHtcns  zwei  Gleise  uöthig  sein.  (iütcrzUge  wird  man  vun  den  Passagiergleisen  ais- 
snschlicäsen  hul»cn,  daj^c^MMi  .Schnellzüge  znlassen  diiilen 

In  ßelrctr  der  Sicherheit  wird  gefordert,  dasä  dies  Bauwerk  nicht  nur  alwulut 
siciier  sein,  sondern  auch  so  aussehen  mnss.  Man  vermindert  die  Gefahr  dmxh 
mdgliebst  leichte  Züge,  nm  schnell  anhalten  sn  kOnnen,  und  durch  8icherfaeitsiader 
u.  dergl.  zur  Verhütung  von  Entgicisuugeu,  ferner  durch  erprobte  Blocksignale.  Ancb 
Bremsen  und  Sicherheits-l'lattfurnion  i\u  allen  Wagen  sind  m  eujpfehleu. 

l'in  leicht  zugänglich  zu  «ein,  bullten  die  Wagen  Seiteneitigänge  erhalten,  so-  * 
wie  auch  rerroii.s  von  der  ganzen  I>än{;e  des  Ziifrcs  «ich  vor  den  Stati»»nen  helindeii. 

Als  durchau»  nuth\\ endig  fUr  die  Billigkeit  der  Buhn,  gilt,  dn»a  Cirunderwerb 
SO  gat  wie  gar  keine  Kosten  maehte. 

In  Toller  BerttckMchtigong  der  vorbandenen  Pferdebahnen  müssen  die  erhöhten 
Strassenbahnen  dieselben  nicht  stören,  sondern  vielmehr  eine  Ergünzunssanlage  lu 
ihnen  sein,  lediglieh  entfernten  Verkehr  im  Auge  habend.  80  wird  auch  geratbcn. 
nur  in  Entfernungen  von  liallien  Pfeilen  Stationen  anzulegen  nnd  woinitglicli  die  er- 
höhten Stra«Ken bahnen  in  ein  «n'ganisches  Netz  mit  der  Pferdebahn  zu  bringen .  ja 
w<HntfgUch  von  der  letzteren  Gcsellsebail  bauen  zu  lassen  und  mit  durchgehenden  Billet» 
an  betrüben. 

Der  in  diesem  Bericht  angestellte  Veigleich  nnterirdiseher  Strassenbahnen  and 

solcher  in  Einschnitten  angelegten  mit  den  erhöhten  Bahnen  ergieht,  dass  letztere  in 
New-York  durchaas  die  billigsten  werden. 

Als  fernere  N'or/.iigi-  erwäluit  der  llt  rii  lit.  dass  sie  weder  Ventilation  noch  Knt- 
wäKscrungs-Anlagen  bcdürl'en,  nicht  iluicli  Schnee  gestürt  werden,  noch  Hehinderuiigen 
heim  Bau  durch  Canälc  und  Kührcu  erfahren,  dass  ferner  dies  System  weniger  als 
andere  ZnfiUligkeiteii  ausgesetzt  sei  nnd  sieh  die  Kosten  mit  gcuUgend«r  ISeheriwit 
vorher  bestimmen  lassen. 

Die  Hauptdnwftndc,  welche  dagegen  sich  erhobmi  habmi,  sind: 

1;  dass  die  Kosten,  wenn  man  die  Bahn  in  Mauerwerk  ausfuhren  wollte,  ehciiito 
gross  wie  bei  Ihitcigrund  Hahnen  werden  und  durch  Luft-  und  Liebt- Entsiobuog  die 
Anwohner  belästigt  werden  wünlcn ; 

2]  dass  eine  Eiscuconstructiun  nicht  staljtil  und  dauerhaft  genug  sei; 

3]  dass  grosse  Gefahr  für  die  Passagiere  vorhanden  sein  würde,  im  Falle  einer 
Entgleisung; 

4  und  5)  dass  die  anliegenden  Grundstücke  dadurch  geechXdigk  nnd  die  Ad- 
wuUner  dadurch  belästigt  wUrduu; 
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6)  daas  man  Pferde  dadnieh  selfeB  maehe; 

7i  dass  der  Sänienstaud  in  der  Stnuisu  mit  dem  »StnuseBverkebr  eollidire  und 

S,  dass  suUlio  Coiistnicfitin  ühoiliaiipt  miHcInin  sei. 

DüimiK-h  l)t  nir\vuitct  die  Coimnissiou  dics>  S^sUmii  am.  iiicisteu ,  weil  andere 
Wege  Quch  grü^sere  ücbcUtände  mit  sich  fUbrteu.  8ic  euqilieblt,  vuu  Stciu-Cunstruc- 
tioii  alHtaBehen  und  die  Conntraction  in  Eisen  awsubildeii ,  welches  liier  so  gut  wie 
bei  anderen   scbwierigen  Baalra  suUdc  und  danerhufte  Cunstruotionen  gewähre. 

Gegen  die  Gefahr  für  Pernimeii  wird  geltcud  ginuacbt,  da88  sieb  die  nOthigeu  Sieher- 
hcit«m:uvs»irejreln  sehr  wohl  trefTc-u  liessoii  und  dass  auf  der  bestehenden  erhöhten 
Bahu  iiu  Zeitniiun  vuii  Jahren  7  Muiiatüu  bei  Bcfürüeruug  vuu  IbUUOOü  Passagieren 
nicht  eiue  Beschädigung  vurgekummcu  sei. 

Die  tiehädiguug  des  Gnmdwerihes  bleibt  nm  der  Oummission  iu  Frage  ge- 
stellt.   Einige  Mitglieder  derselben  glanben)  dass  bei  lebbaftein  Verkehr  der  Gmnd- 

Werth  nahe  demselben  geradezu  steigen  mtisse,  andere  glauben  das  CicL <  mi!i  il.  Es 
luittr  durch  J2IMI  ( 'iriiilaie  eine  Umfrap;  l>ei  Anwolineni  der  l)estehendeii  erliiihtcn 
Balm  statt^efniuleii,  aul  welche  jcdoeh  nur  <ls  Antworten  eingingen.  Davuu  hielten 
5  die  Bahu  liir  vortlieilhait,     >  für  naehtiieili^,  uuil  10  blieben  zweilelliatt. 

Die  Kuhestüruug  wird  vuu  der  Cummissiun  /ugegebeu,  aber  zugleich  als  eine 
Last  beseiobnet,  welehe  man  im  Interesse  der  gesammten  grossen  Stadt  einigen  Strassen 
aufbürden  müsse,  um  dem  liOealverkehr  sn  gentigen.   Ein  Mitglied  der  Gommission, 

wektbcH  eijxens  zur  Beobachtung  der  Bclästijrnuf^en  an  der  erhöhten  Stras«enbabu 
lieircude  Ziminer  bewolinte,  f:nul  dort  kaum  HeiäHtiirun,:;  dim  li  neräuseh ,  Kaueli, 
Dampf  oder  andere  rrsarlieu.  (u;:»'u  (Jefahren  durch  das  Sclieiiwerdeii  der  Pferde 
spricht  die  Erfahrung  an  der  be.Hteiicndeu  erhühten  Bahu  und  anderen  Babucn,  wo 
sieh  Hbmll  die  Pferde  bald  an  die  nene  Erscheinung  gewohnt  haben. 

Störung  des  Strassenverkehrs  ist  fast  gftnslich  za  verhtiten,  wenn  man  die 
Sinlen  auf  die  Trottoirkanten  setst.  Den  Einwand ,  dass  die  Consimetion  sehlecbt 
aasseben  werde,  giehl  die  Commission  schliesslieh  als  berechtigt  zu.  jedoch  unter 
Hinweis  darauf,  dass  Uberhaupt  keine  Stadtbahn  werde  künstlerisch  ausgestattet 
werden  können. 

Fllr  die  C'onstruction  erhöhter  iStrasseubahnen  eni|itichlt  die  Cumuiisnion  ans 
BilligkeitsgrUaden  einen  Eisenbau  von  l6-~i5'  4'",87tt^7'*»6r2  Höhe.  Die  Belastung 
durch  die  Bahnxttge  solle  man  nicht  1200  Pfd.  per  laufil.  Fuss  Oleise  ttbersteigen 
lassen  und  mit  5  bis  Ofecher  Sicherheit  oonstmiren. 

Als  besonderer  Vortheil  der  erhöhten  Strassenbahu  wird  angeftthrt,  dass  man 

sie  auch  in  engen  Strassen,  welche  ul^  wiclitiire  ('.cschäftsstrassen  mll  {grossem  Ver 
kehr  sind,  bauen  könne  und  zwar  nnlirgleisig  auf  zwei  au  den  Kantsteinen  des 
Truttuirs  aulgestclUeu  tijäulcureibeu  mit  quor  Uber  die  Strasse  gelegtcu  Uitterträgeni. 

län  derartiger  von  den  Herren  Bnel  vorgelegter  Plan  seheint  der  Oommisrioii 
sehr  gedgnet  fttr  Strassen  von  ca.  20'  =  O^^OOD  Breite  swisehen  den  Kantsteinen. 

Dieselben  berccbncu  die  Meile  doppelgleisige  Bahn  luu  li  ihrer  (Vinstrnetion  auf 
ß  450000  hei  1500  Pfd.  sttlÄssiircr  Belastung  per  laufd.  Fuss  Eiuzel.;;lci8. 

Für  breitere  Strassen,  z.  B.  die  Avenues,  welche  r.o'  Iheito  h:il>en  .  emplieblt 
die  Commission  als  das  Billigste  die  Ziisammeuslelluuji  zweii  r  .'-"iiuleiucilieu  lil)er  der 
Mitte  der  Strasse,  etwa  mit  Dreitheiluug  der  Strasse  durch  diuselbeu,  o<ler  iu  so 
■aber  ABordnnng,  dass  nnr  ein  Fnssstdg  inmitten  der  SSnlen  Ueibt.  Bei  solcher 
Anordnung  wttrde  eine  Reduction  der  Kosten  auf    300000  per  Meile  Doppelgleis 
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ohne  StatioDsgebHude  etc.  and  ftlr  Belwtai^en  bis  zu  1200  Pfd.  p«r  lanfil.  Fw 

Eisenbahngleis  mriiilicli  nein. 

Als  sehr  billi^^e  ( '(uistnu  tioiieii  bespricht  der  ßeri«lit  iiucli  Rabueti  aus  einer 
Säulenreihe  bestehend  iiiit  nur  eiiieui  Läugsträgcr,  auf  welchem  das  Fuhrwerk  »attel- 
tMchenartig  balaneirao  soll;  dieses  System  wttrde  xwwr  per  Doppelgleis  ftr  ^  175000 
bis  200000  henrastollen  sein,  aber  wahrscheinlich  sehr  kostspielige  mit  grossen  Bs> 
triebsschwierigkeiteu  kUinpfendc  Fuhrwerk- Constnictioiien  erforderlich  machen. 

Zur  Illustrutiuu  der  lielastiiiiürsvcrbälfnisse  führt  der  Hcricht  an,  dasR  ein  nor- 
maler Eisenbahn- Passagierwageu  für  tio  Sitz,e  Is'  lang  itiiloii  l'fd.  wiege,  alsio  tjor.  l'id. 
per  Passagier,  dass  dagegen  die  Wagen  der  New-Vurker  Elevated  iiailroad  mit 
48  Sitsen  33  Fuss  6"  lang,  ein  Gewicht  von  1 1200 Pfd.  haben,  also  per  Passagier  233  Pfil. 
wiegen. 

Kiiie  Passagicr/ug-l.oeomotive  mit  Tender  wiegt  lOOOOO  Pfd.,  eine  solche  der 
New-Vork  E.  R.  lOtiOU.  (U'iiiiiacli  »  rgiebt  sich  das  todte  Gewicht  normaler  Bahnsttge 
auf         Pfd.  per  Pa-ssagier  uiul  dasjenige  der  E    K    K.  auf  r»7  Pfd. 

Es  wird  empfohlen,  die  bisher  gebräuchlichen  Wagen  der  erhöhten  Bahn  da- 
durch noch  solider  und  Mchter  xn  machen,  dass  man  den  bisher  in  sdnem  IBItcl- 
theile  gesenkten  Wagen  mit  datcbgehend  horiiontalem  Gang  baue,  weil  die  Yortfaeile 
der  Sehwcrpunklsenknng  mehr  als  aufgeboben  werden,  dnieh  die  der  soliden  nnd 
leichten  Hauart. 

Man  wird  am  besten  nach  Art  der  Pfcnlebabnwagcn  den  Schwerpunkt  genü- 
gend gesenkt  haben,  wenn  mau  die  liiidcr  unter  den  Sitten  lauten  lässt,  ohue  deo 
Llngsverband  in  den  BodenhOlcem  zn  zerstOm.  Das  Gewicht  solcher  Wagen  wird 
sich  auf  lUSUo  Pfd.,  bei  48  Sitzen  also  auf  225  Pfd.  per  Passagier  rednoirea  lasssn. 

Bei  ZUgen,  welche  in  einer  Kingbahn  laufen  und  stets  nur  in  einer  Richtung 
vorwärts  fahren,  braucht  man  nur  an  eine  Seite  Tliüren  xu  maeheu  und  vennehrt  da- 
durch die  Sicherheit  de«  l'uliliknms.  Es  möchte  sich  übrigens  empfehlen,  stets  doppelte 
Thilren  vor  Eingängen  anzuwenden,  deren  eine  das  Publikum  imd  deren  andere  der 
Condnetenr  sehliesst.  Auch  die  Anordnung  von  Oeckritzen  wird  empfohlen. 

Ii  m  <Ia8  Geräusch  zu  vennindem,  soll  man  den  Rädern  ganz  gleichmässig  ab- 
gedrehte Stahlbandagen  und  Seheiben  von  Holz  oder  Papier  geben. 

Die  Loconiotiveu  einpliehlt  die  (\tinniission ,  abgesehen  von  sonst  möglicher 
Verbesserung,  lliiiüPfd.  leichter,  als  die  bisher  augewandten,  zu  machen.  Stationen 
soll  man  möglichst  auf  Scheitelpunkte  von  Steigungen  legen,  so  dass  sowohl. zur  Ver- 
sOgemng  beim  Vor&hren  wie  anch  snr  Wiedergewinnung  dw  GesehwindigkMt  beas 
Abfahren  die  Schwerkraft  ansgenntzt  wird. 

Die  Bahn  wird  also  an  solchen  Stellen  eine  verticale  Garve  bilden  mit  dem 
Scheitel  vor  der  Station. 

Als  eine  geeignete  Steigung  wird  Kmi  Fuss  auf  die  Meile  (d.  h.  1  :  53)  empfobleo. 

Bei  Stationen,  auf  welchen  alle  ZUge  halten  sollen,  legt  man  diese  UeberhOhosg 
in  den  Hanptstrang,  bei  solchen,  wo  nur  ein  Tfaeil  hftit,  legt  man  für  diese  dae 
Ausweichung  mit  UebeihOhnng,  wie  diese  Mr.  C.  W.  Haut  empfohlen. 

Unter  der  Voraussetzung,  dass  die  stärksten  Steigungen  auf  der  Strecke  I  tiH 
sind  und  der  Widerstand  des  Zuges  10  Pfd.  per  Tonne  vuti  iotio  Pfd.  beträgt,  wird 
der  totale  Widerstand  eines  Zuges  von  drei  Wagen  und  Locumotive  12GU  Pfd.  sein. 
Vorausgesetzt,  dass  die  Adhäsion  der  Maschine  ein  Sechstel  der  Belastnng  den  TnSb- 
rftder  betrügt,  wttrde  ein  Adhisionsgewicht  von  7500  Pfd.  nOtfaig  sein,  so  dass  das 
Maschine  mit  9000  Pfd.  auf  4  Traibrüder  die  nOthige  Zugkraft  geben  würde.  WiH 
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man  mehr  als  drei  Wagen  ziehen ,  so  wt  es  ratbsam,  nicht  darcb  sehwerere  MaHchinen 

allt'iu.  sondern  anch  durch  läni^crc  MaKchincn,  welche  auf  einer  ^Tösseren  Zahl  Käder 
lauleii,  die  Ztl^'e  /u  betreiben,  duuiit  der  Unterbau  nicht  cunccutrirtere  Lasten  als  die 
Toransgesetzten  aafzunchuieu  hübe. 

lim  kann  an  der  Maschine  ein  Hiilfspaar  Cylinder  anbringen  mit  eigenem 
DMupfivbr  und  dieselben  aaf  einea  Tbeil  der-  Räder  während  der  Steigungen  mit- 
wirken lasMo,  in  den  ttbri;;eu  Strecken  aber  auH»ehalten;  oder  man  nuiss  zwei  Ma- 
Kchinen  forepannen »  wodnreb  man  aUerdtngs  die  Bediennngsmannachaft  auch  ver- 
doppelt. 

^  i.  (ieset/.liche  K<'ü;elunt;  dos  StrasNenbahubnues  nir  Now-York.  —  Oer 
hier  im  Ausluge  niitguthciitc  Ikricht  war  von  grosser  Wirkung.  Schon  im  iSommer 
desselben  Jahres  1875  erschien  die  sofemumte  Hasted  Bill,  welehe  dem  Majror  von 
New-Ycnrk  VoUnoaeht  zor  Ernemmiig  eines  Baths  ven  5  Hitgliedem  giebt,  welche 
anlqHsirt  waren,  die  Linien  nnd  die  Constractionsweise  fWr  schnellfördemde  8tra«8en- 
bahnen  zu  liestiniinen.  l'nter  dieser  ('oinmiHsirin  thUtij^e  Abtheilunj^en  sollten  die 
ZuHtinimun;;  der  Majorität  der  (inindbesitzer  längs  den  (»ropouirten  .Strecken  suclien 
Schlug  dies  \  erfahren  lehl,  so  hatten  diu  Kichter  des  Obergerichts  im  ersten  Dibtriet 
des  Staates  New-Tork  eine  andere  Commission  zn  bestimmen,  welche  alsdann  ante-  '* 
risirt  war,  Strassen  für  die  beabsiehtiglen  Bahnbanten  zu  bezeichnen ,  andi  wenn 
diee  gegen  die  Majorität  der  Anwohner  geschehen  musKte.  Unter  diesem  Gesetze  war 
B.  Railroad  (Jazctte  vom  2S.  .Scptbr.  Ih77)  noch  im  Jahre  I^Tf»  eine  Commission  er- 
nannt, welciic  Antanf,'«  isTf)  berichtete.  I)i('st'll)c  sehriel»  nicht  die  C'oUKtruetion 
t\ir  diet»e  Stadtbahn  direct  vor,  sondern  stellte  nur  allgemeine  Bestimumugcu  l'Ur  dic- 
adbe  anf  . 

Sie  wählte  Linien  fttr  die  N.  Y.  E.  R.  K.  ConiiMiny  nnd  lllr  die  Gilbert  Com- 
pany in  440fH4  Linien  anf  dem  beigeftglen  Plan  Taf.  LXXXXVU. 

Die  zwei  Gesellschaften  durchliefen  alle  Proccsse,  welehe  die  Hnsted  Bill 
bezeichnete.  Schliesslich  entschied  das  Appellations^criclit  im  Sept.  1S77  zu  ihren 
Gunsten,  worauf  sofort  mit  der  .Vufstelhnij;  specieller  Projectc  begonnen  wurde.  — 

§  5.  Noueste  I'rojecie  der  Klevated  K.  R.  -  Das  I'rojeet  der  Elevated  K  K. 
fttr  die  westliche  Linie  iiillt  fast  durchweg  an  dem  System  fest,  weiches  die  Hahn 
in  der  Achse  der  Säulenreihe,  also  Uber  diesen  anordnet,  während  die  Oilbert  Com- 
pany nach  Art  der  in  den  beigeseteten  DaretellnngenTiif.  LXXXXI,  Fig.  3—6  gegebene 
Coostmetioo  (Or  Wbitehallstreet  die  Biihn  ttbw  den  anf  zwei  Säulenreihen  liegeuden 
Qnertrliger  und  zwar  zwinchcn  den  Säulenreihen  anordnet  Mr.  Courtright,  Chef-In- 
genienr  der  Elevated  K.  Ii.,  begrlludet  sein  Project  IblgendennaasKen : 

Fronte  and  PearlKtrcets  von  Whiteballstreet  zum  Frankliusqnare  sind  enp;,  mit 
nur  schmaler  Fahrbahn.  Diese  Strassen  können  nur  unbedeckte  Fahrbahn  uder  un- 
bedeckte FüBsateige  behalten;  daher  dnd  zwei  Pläne  für  diese  Strassen  zor  Wahl 
gestellt.  In  diesem  unteren  StadttheU,  dessen  Gebäude  nur  Nntszweeken  dienen, 
wBrde  es  ganz  gleichgültig  sein ,  ob  die  Bahn  etwas  näher  oder  femer  vom  Haus 
liegt.  Vom  Franklin  S(|uare  h\a  Av.  Bowery  müssen  wegen  der  vielen  anderen  Bah- 
nen, welche  dort  getrulVen  werden,  die  erhöhten  (ileise  tlem  Kaut«tein  folgen,  und 
in  der  Tbird  Avenue,  wo  die  oberen  Stockwerke  vorherrschend  als  Wohnungen  dienen, 
legt  man  die  Bahn  am  besten  in  die  Mitte  der  breiten  Fahrbahn,  wo  auch  die  Pferde- 
bahnen liegen,  ttber  zwei  Sinlenreihen.  Ueber  der  Fkhrbahn  liegen  die  CHelse  IT 
=s  5,181"  hoch  anf  Sttnlcn  von  tö"  —  0,381  Durchmesser,  im  Uehrigen  haben  die 
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Säuleu  nahem  überall  l.V'x  iS".  Die  durehMbaittlidie  Spannweite  wird  43'  4".  die 
Gitterträger  von  ;i3"  Mühe  wenlen  im  Maumnm  auf  8000  PM.  per      nnd  dnrdi  Ab- 

sebeernnganf 6000  Pfd.  per      faeaBtprneht.  —  Die  HaximaMarohiiiegang  betrilgt  ^^^^ 

der  Spaunweite.  —  Je  zwei  Kulirtiibalkeii ,  welche  durch  l''arh\verk  von  •i\>X^  ' 
versteift  sind,  bilden  eiuen  htaiulcr,  welcher  sich  auf  eine  Gussplatte  von  22UUpfd. 
Gewieht  ettttst.  Dieae  3'  4"  im  Darehmeaser  haltenden  Platten  liegen  anf  T  fief- 
geftilirteu  UuterktOtzem  von  7'  Seite.  Die  oberen  Gnrtungeu  der  Läugstittgw  UUen 
xwei  Winkeleisen  von  G"x  X  '  i,.",  die  unteren  zwei  Wiiikcleiseu  von  b"  X  5"x'''i," 
Die  Spurweite  des  Glei*ies  ist  1'  si  ,  ",  die  Schienen  aus  Be.s.seiuer  Stahl  wiegen  50  Pfd. 
pr.  Vard  und  siud  auf  yellowpine  Quei.sehwellen  von  7'  Länge  und  0  X  b"  gelagert. 
Auf  jeder  Seite  jeder  Schiene  sind  Lungscbwellen  gelegt,  die  inneren  5x8",  die 
ttnsaeren  Ö'x  10"*  deren  Enden  miteinander  verbanden  sind.  Dieae  HMier  bilden  des 
hauptsiehUdiiteu  Längenverband  in  der  Coustruction,  da  die  eisernen  TrSger  irQgM 
der  Temperaturschwankung  auf  jedem  dritten  Stutzpunkt  lose  gcstosaen  werden  missen,  j 
wühren*!  diese  Hölzer  in  voller  Län}j;e  verbundeu  werden  können 

Die  neuesten  Wagen  tiir  diese  Linien  wieiren  leer  16000  V(d. ,  sind  ttber  der  , 
Plattform  H'  •»",  im  (iehäuse  Xt'  (»"  lang  und  7'  weit. 

§  tt.  HchluHs.  —  Wie  jung  auch  die  Erfahrungen  Uber  erhöhte  Stras^eu- 
bahnen  sind  und  wenngleich  ancb  dieselben  uch  bisher  nur  anf  ein  einziges  praktncliei 
Beispiel  stttfasen  konnten,  der  Eifer,  mit  welchem  amerikanische  Ingenieure  die  Ans- 

debnuog  dieser  Bauten  Uber  New- York  verfechten,  und  die  Energie .  mit  welcher  die 
Kepräsentanten  des  Staat-;  lei:isI;itorisi  li  die  Bahnen  fiir  sie  eliiien ,  bezengen  zur 
Genüge,  dass  praktische  lUtltMikeii  \nii  Belrmi;  diesem  S\^te^ll  iiieiit  mehr  eHt.u'ei;eii- 
stebcn  können  und  dass  die  (Opposition  sicli  im  Weseutliciien  nur  auf  ein  Getiitil  des 
Unbehagens  sttttsen  kann,  welchem  allerdings  wohl  nicht  jede  Berechtigung  ab- 
gesproehen  werden  kann.  —  Das  Ungewohnte,  dieht  ttber  seinem  Raupte  anf  offeaer 
Bahn  Eisenbahnzllge  vorllherjagen  zu  sehn,  hat  etwas  Bedrobliehes  in  nnsenn  GellU, 
und  nur  langsam  wird  dasselbe  stumpf  dagegen  werden;  aber  dieser  Ahhärtong Mtt 
lUhig  seiu,  wer  am  Weltmarkt  wohnen  will 

Es  ist  eine  gegebene  natürliche  Entwicklung  der  grossen  Städte,  dass,  wie  mau 
die  Wohnuugeu  in  ihnen  aufeinander  schichtet,  nachdem  die  Ausdehnung  der  äUdte 
in  die  Breite  die  Grenaen  des  bequemen  Tagea-Vericehrs  ttbersohritt.  man  aadi  die 
Strassen  Ober  einan^r  sebichtet,  naehdem  der  wachsende  Vericehr  ii  den  Twhia'  j 
denen  Strassen  nicht  mehr  Platz  nebeneinander  findet,  nnd  es  ist  eine  gllekKeke 
Trennung,  wenn,  wie  hier  geschehen  kann,  der  schnelle  Verkehr  aus  dem  lanjsrsameo 
ausgeschieden  wird.  Nur  in  seltenen  Fiiiieu  wird  man  diese  Trennung  durch  l  iitei- 
grundbahnen  unter  ausgebauten  Stadttheilen  wie  in  Luuduu  in  uocb  rentabler  Weiie 
losen  können,  in  Folge  der  vielen  Hindernisse  dorch  Gas-,  Waaser-,  Siel-Leitnegen, 
Flusse  n.  dergl.  m.,  und  ebensoviel  Uuzutrilgliclikeiten  werden  dem  anliegenden  Gnnd- 
besitz  ans  solchen  Untergrundbahnen  gefolgert  werden,  wie  hier  aas  erhöhten  Bahnen ; 
der  Widerstand  einzelner  wirklich  oder  vermeintlich  Ooschädigtcr  wird  bei  keiner 
Neuerung  fehlen.  Und  so  dUrfeu  wir  erhöhte  Strasseubalinen  trotz  ihrer  Hegner  aU 
eine  vielversprechende  Bereicbernog  der  Verkehrsmittel  in  Städten  ansciicu  i 

&»  lind  nieht  mehr  ein  Problem ;  die  Aufgabe,  Locomotivverkehr  inmitten  dn  ! 
lebhaftesten  Strassenverkehrs,  ohne  Beeintiiehtignng  dee  Letatem,  mOglidi  n  maebea, 
ist  von  ihnen  vdlstSndig  gdOat 
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Thro  Vcrwondnng;  aber  i^t  u(*ch  niclit  nn  den  Grenzen  des  Mtiglichen  angelangt, 
fto  lange  sie  nur  dein  Personen- Veikolir  dienen. 

Die  Versorgung  der  AMilrkte  mit  den  Küchen- HcdUrfnisBen  des  Tsigcs  und  viel- 
leicht «aeh  das  Abfttbrwesen  in  den  groMen  StSdten  können  gnwBe  Erleichterangen 
dnreh  sie  erfahren.  Ohne  Beeintrüchtignng  des  Passa^enrerfcehra  werden  sie  anch 
tanglich  sein,  solche  Dienste  schon  in  den  frlllistcn  Morp:enstnndcn  7.n  leisten,  and  sie 
werden  dadurch  «nglcich  betriichtlieh  ihre  HentuMlität  verbessern.  Wenn  alle  Kr- 
fM'liiltterunjjcn  und  Erdrölinungen  der  Bahn  dun-h  sorgtaltige  Federung  und  vcrbessn  io 
Kadeonstruetioncn  beseitigt  (Hier  doch  gemildert  sind,  so  werden  sie  statt  als  Kulic- 
slSrnng  vielieicbt  im  G^ntheil  bald  als  ein  erwilnsehtes  Mittel  angeseben  werden» 
den  fiel  grosseren  LXrm  der  Harfctwagen  nnd  Abfnbrwsgen  in  den  Frtthstanden  den 
SUdtem  sn  «rsparm. 
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IX.  CapiteL 

Unterirdische  Städtebahnen, 


Bearbeitet  von 
LadislftT  Tojiiek, 

(Hieixii         LXXZXU  bb  LXXXXIX  end  6  Holuehnitte.) 


Sinleltinig*  Die  lotercomiuunication  grosser  Städte  ist  eine  Lebensfrage  tbrer 
Entwickalnng  geworden  und  gipfelt  in  der  Anlage  von  Sttdtebahnen.  Man  snohtdie 
PersonenbahnhSfe  bis  in  die  innerste  Stadt  zn  verlegen  und  verbindet  sie  onter  eiii- 

ander,  SO  gut  es  thnnlich  ist.  So  entstehen  die  Hinghahnen .  wie  solehe  gegcnwiirtiir 
fast  alle  grösseren  Hanptstiidtc  aufzuweisen  hahen.    Der  reisiinen-Binnniverkehr  wird 
durch  Pferdebahnen  un<l  Fuhrwerke,  und  theilwcise  aueh  auf  WaHserstriiascu  ver- 
mittelt. Diese  verbindenden  Transportmittel  genUgen  aber  keinesfalls  den  AnaprUdieo, 
welehe  man  an  Eiaenbahnverbindnngeii  «teilt,  und  so  sieht  man  aieh  gezwungen,  fast 
nm  jeden  PreU  die  Eieenhahnen  aach  dem  aUdtiseben  Rinuenverkehr  nutzltar  zn 
niaelion.    Indem  nun  diese  Bahnen  gerade  an  den  verkehneirlisfen  l'unktcn  der  SfiUlte 
wUnseiienswerth  sind,  dieser  Verkehr  nhor  eine  Hesehräukung  der  Strass^eu  durch 
Eisenbahngleise  nicht  zulüHst,  so  hat  mau  dadurch  eine  Aushülfe  gefuudeu,  da^»  umd 
solche  Städtebahnen  ganz  oder  dodi  griteatenth^la  nnterirdiaeb  anlegte.    Maa  kt 
sieh  dadoreh  an  helfen  gesneht,  dass  man  die  Bahnen  in  dw  Lnft  fhbrte,  woiuel 
aber  die  Störung  des  Verkehrs  nnr  nnvollständig  vermieden  werden  kann  und  anoh 
der  Schönheit  der  Strassen  Eintrag  geschieht.  Diese  Städtebabnen  und  im  Vill.  Capitel 
behandelt. 

Wir  haben  es  hier  nur  mit  den  unterirdischen  Bahueu  l\\  thun ,  welche  deu 
VorMI  besUien,  dan  tie  doi  Übrigen  Verkehr  in  kdnw  Wense  hindern  and  die 
Sehttnheit  der  Strassen  nieht  benntritehtigen.  Ihr  Hanptnaebtheil  besteht  aaderendts 
in  dem  hoben  Kostenpunkte  nnd  in  den  teehnischen  Schwierigkeilen,  welehe  sieh  «ft 
ihrer  Anlajre  entgegenstellen  Dieses  sind  die  l'rsachen ,  warum  diese  Aidagon  nur 
der  neuesten  Zeit  an^rehfiren  und  seihst  jet'/t  noch  nur  aiisnahniswcise  vorkommen. 

%  1.  Die  uttterirdi-sclien  Siüdtebahnon  Londons.  —  Lindere  Aufgabe  be- 
sebrSnkt  rieb  nun  in  der  Haoptsacbe  auf  rine  Besehreibung  der  Londoner  asterinh- 
seben  Slädtebabnen ,  indem  diese  das  einiige  vollständige  Beispiel  solcher  Anbfen 
darbieten. 
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London,  die  Köni^n  aller  Städte,  hat  darin  einen  glücklieben  Anfang  gemacht, 
und  wir  haben  nieht  viele  Städte  anfzir/iililen .  welche  dieses  Beispiel  nnohahinen 
können.  Es  ^^iebt  eben  keine  zweite  Stadt  in  der  Welt,  welche  Ulier  'MM  Kilnnieter 
«Bahnen  mit  beinahe  200  Personeustationeu  aut/^uweisen  hätte,  wie  es  mit  London  der 
Fäll  Die  mtislea  jener  Babnen,  sowie  anch  die  sämmliicbai  nnterirdiflcheii  Bah- 
nen, befinden  sieh  in  der  nördliehen  HiUfte  der  Stadt,  wdohe  bekanntlieb  von  den 
gOdlich  gelegenen  Thcilen  durch  die  Themse  getrennt  ist.  [Vergh  den  Plan :  Londons 
Eisenbahnen  auf  Taf.  LXXXXTI  . 

Die  Personenstationen  aller  Hauptbahnen  liegen  durchweg  in  der  inneren  Stadt. 
Die  North- Westcrn-Hahn,  welche  jetzt  ihr  grosses,  weit  verzweigtes  2ri(iO  Kilonu-fer 
langes  Netz  Ul>er  das  nurdwestlichc  England  bin  Schottland  autjdeliat,  legte  schon 
im  Jahre  1837,  als  London-Binningfaani-Bahn,  ihie  Pmonenslation  in  der  Stadt  am 
EostOD-Sqnare  in  Westend  an.  SpXter  entotendea  die  grossaitigen  Bahnhofimnlagen 
der  Great -Western- Bahn  in  Paddington,  wo  sieh  die  EndstiJtion  dieser  2150  Rilora. 
langen  Bahn  befindet;  d<T  (Sreat  Northern  Bahn,  mit  010  Kiloni.  Bahn -Netz,  in 
Kings-Cross ;  der  Oreat-flnstern,  mit  einen)  Netze  \nn  2100  Kilon».,  in  Bishops-Gate- 
Street.  Die  zuerst  als  Seilbahn  betriebene,  jetzt  weit  vümveigte  Black- Wall -Bahn 
errieht^  ihre  Endstation  in  der  ( tt>  an  der  Fenchnreh-Street.  Die  Midland-Babn, 
mit  einem  Netse  yon  1440  Kilem.»  legte  spiter  die  miehtige  filr  den  Personen-Ver- 
kehr 1)estin)nite  Pancras-Station  nnd  die  OUterstAtion  ganz  nahe  der  Great -Northern 
nieht  weit  von  King8-Cr(W8  an.  Später  haben  die  North-Westem-Bahn  nnd  die  North- 
London-Bahn  eine  gemeinschaftliche  Personen-  und  (JUtersfation  in  der  Broad  Street 
angelegt,  welche  in  der  Nähe  des  Personenbahnhofs  von  der  Great  -  Ea^tern  -  Buhn 
sieh  befindet. 

Die  Güterbahnhofe  sind  zwar  überall  von  diesen  Personenbahnhöfen  streng  ge- 
trennt, befinden  sich  aber  in  ihrer  Nihe. 

Die  sOdlieh  von  der  Themse  gelegenen  Bahnen  sind  ebenfalls  wichtig  und 
haben  eine  gros-^e  .Vusdehnnng.  Sie  vermitteln  den  Transport  mit  ilen  Slldkllsicn 
Englands,  sowie  den  N'erkehr  mit  Kiimpa.  Hingegen  ist  die  ( 'it\ .  sowie  alle  linupt 
V'erkchrsstcUeu  nördlich  von  der  Themse  gelegen.  Erst  in  den  secliziger  Jahren  wurde 
der  Anikog  znr  Verbindung  des  sUdliehen  nnd  des  nOrdUohen  Eisenbahnuetzes  ge- 
macht. Es  wurde  die  Victoria-BrOeIce  dnreb  die  London -Dorer-Ghatham-  nnd  die 
London -Brighton- South -Coast-Bahn  gebaut.  Diese  Bahnen  haben  jetst  ihre  End- 
stationen nördlich  von  der  Themse,  in  der  Victoria  Stnfion.  Nachher  entstanden  in 
rascher  Folge  die  durch  die  Charing-f'ross-Liuie  verlmiHleneii  Brücken  und  Stationen 
bei  Cannun-Street  und  in  C'hariug-t'ross.  Diese  Kopfsiatioucn  bilden  die  Endpunkte 
der  Sonth-Eastem,  Sonth-WMlHii  and  aller  damit  ansarnnwohiagniden  Bahnnetze. 

In  Folge  des  Baues  der  ^etoriarBrUcke  nnd  Station  entstand  tmh  die  Brücke 
weiter  oberhalb  der  Baltersea,  an  welche  sieh  die  West-London-Bahn  aasehliesst,  und 
so  wurde  eine  ganz  direete  Verinndung  der  nOrdliohen  mit.  den  südlichen  Bahnnetaen 
heigestcllt. 

Nachher  hatte  die  London-Cliatbam-Balin  nnmiftolbar  oberhalb  der  Blackfriars- 
Brllcke  die  Themse  zum  zweitenmal  ühcrscliriften.  zwischen  den  Cannou-Street  und 
Charing-Cross-Statiouen  unmitteliiar  im  Stadt  Mittelpunkte  die  Ludgate -Hill -Station 
und  geht  Über  diese  Station  weit  in  die  Stadt,  wo  sie  sieh  noch  an  andere  Bahnen 
ansehliesst. 

Der  Local-PeiaoneoTerkehr  hat  sidi  innerhalb  der  Stadt  nnd  deren  Umgebniig 
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in  einer  2:n)s<;:iiti^'cii  Weise  den  Halmen  7,ii*rcwen<let  nn<l  den  znni  Theil  gtm  Ober- 
triübcncu  Strussen-  und  Sehifl'sverkehr  in  gclir  melkbarer  Weise  entlastet. 

Eine  wirkliche  Stadtbulin  wurde  deshalb  zur  2sutliwciuligkeit. 

1 2.  Anlage  der  interirilifNsheB  StUtelwIineii  LMidoiifi.  ~  Naeh  der  oben 
skiicsirteii  Eniwickelung  de»  LondoDer  EisenbahneD  hatte  man  von  versehiedeoen  »Seit» 
weitere  Intereomnuinieattonen  projectirt.  Charles  Pearson  wollte  in  der  Faringdoo- 
Street  einen  Kabnliof  anlegen,  welcher  alle  Londoner  Bahnen  vereinij^ren  sollte,  und 
wird  gewöhnlich  als  der  l'rhelier  der  unterirdischen  Stil(lfcl)alinen  genannt. 

Der  Entwurf  der  Metroiwlitan-Railway  wurde  in  den  Jahren  1853  nnd  1854 
vom  Parlament  genehmigt.  Weil  aber  so  ooloRmle  Geldmittel  nnr  schwer  in  finden 
waren,  so  hatte  man  ernt  im  Jahre  t  s.'iO  den  Bau  beginnen  k9nnen.  Die  erste  Stredke. 
zwischen  den  Stationen  ßishops-Koad  nnd  Karringdon-Strcet,  worde  mit  Anfan}?  des 
.lalires  lb(»',{  dem  l'ersonen verkehr  üherp^eben  Am  meisten  war  bei  diesem  Bau  die 
Great  Western- Bahn  interessirt,  da  en  ihr  darum  zu  thon  war,  ihre  Betorderang  bis 
in  das  Innere  der  Stadt  bewirken  zu  künnen. 

Kanm  war  diese  doppelspurige  Strecke  erOffiiet,  so  hatte  schon  die  MetnqM»-  i 
litan-GescllHehaft  zwischen  Ikings  -  CVoss  und  Mooigate  expropriirt ,  um  daadhet  eine 
xweitc ,  ebenfalls  doppclspnrif^e  Strecke  anzulegen,  welche  parallel  zur  erstercn  und 
bei  Farrinf;<l(»n  unter  derselbeu  p-tiilirt  wurde,  nni  anf  diese  Art  eine  direete  Ver- 
bindung zwischen  den  Kisenbahncu  (ireat-W  estcrn,  <ircat-Nortberu  und  Midland  einer- 
seits nnd  von  Chathnin,  sowie  dem  unter  dem  Smithfieid-Market  gelegenen  Gttt^- 
bahnbof  andereraeits  an  erhalten,  ohne  den  starken  PeraenenTerkehr  der  damals  sebon 
im  Bebrieb  befindlichen  StreckCs  stCiren  zn  milsscn  (siehe  Taf.  LXXXX Iii.  Diese  neue 
Strecke  wurde  am  27.  Jan.  IS()S  dem  nilterverkehr  und  am  17.  Febr.  desselben  Jahre« 
dem  Personenverkehr  llherfrelien,  nnd  zwar  zwischen  den  Stationen  Kinf;;s-('n»ss  und 
Farringdon-Street.  Die  nächste  Strecke,  zwischen  Farringdon  -  .Street  und  Moorgate- 
Street,  ist  beinahe  ganx  als  Einschnitt  ausgeführt ,  während  Sie  vorigen  fast  dnrcb- 
wegs  nnterirdiseh  sind;  sie  ist  ebmifalls  vierapnrig  angel^.  Die  Great- Weslem-Bsbn 
hatte,  zur  damulif^en  Zeit,  noch  eine  Simi weite  von  7  Fuss.  Die  zwei  zuerst  ange- 
legten (ileise  der  Strecke  \  oii  Farriniribiu  Street  nach  Moor  «rate -Street  wniiieii  fiir 
beide  Spuren  gebaut.  Die  übrigen  (Ileise  waren  normalspnrig  und  wurden  durch  dit; 
Midland-Bahn  betrieben.  Die  erstcren  wurden  für  die  Noriualspur  ani  23.  Dec.  I!><i5 
nnd  fttr  die  Breitspur  am  1.  JnH  1866,  die  letzteren  am  13.  Jnll  1S08  dem  Betrieb 
Übergeben. 

Kine  dritte  Strecke  der  Metropolitan-Bahn  geht  von  der  Edgware-Road-Station 
westlich  nach  X<>ttin;rhill-(iate-Station  nnd  von  da  siidlicli  Iiis  zu  «Icr  Kensingfon- 
Statiiiu  llifrli-Stri'ct  ,  wo  si<'b  die  zweite  Gescllsrbat'r  der  unterinliscben  l,on(loüer 
>>tädtebabnen  anKcblicsst.  Diese  Streckt'  wurde  am  21.  l>cc.  IStiS  dem  Betrieb  über- 
geben. Sie  wurde  dnreh  didite  HftnBergru]ipcn  gefuhrt,  welche  man  fiut  alle  ber- 
nnterrelssen  mnsste,  nm  der  Gefahr  eines  Einstüntens,  in  Folge  des  Znsammen- 
schrnmpfens  des  rnterf^niudes  dnreh  die  Anstrooknung,  ausznwciehen.  Die  .\rbeitcn 
wurden  von  John  Fowicr  entworfen  nnd  diric:irt.  Die  Kosten  betrugen  1  ;M(»iMioPfd 
Sterling:,  mler  ca.  :Ui(H»  Mk.  |)er  laufd.  Met.,  in  welche  Summe  die  Auslagen  für  die 
späteren  Verbcsserungen,  Zweiglinien  etc.  nicht  inbegritVeii  sind.  ; 

Im  Jahre  1S69  wurde  die  erste  Strecke  der  District- Eisenbahn  von  SooA-  | 
Kenaingtoo  bis  Westminster- Bridge  erOfliiet  nnd  in  verhSltnisandls  ig  kurzer  Zeit 
bis  Mansion-llouse  fortgesetzt     Diese  Bahn  ist  zum  grössten  Theil  unterirdiwh  an- 
gel^  und  gebt,  mit  Ausnahme  der  Strecke  von  Westminster-Bridge  bis  Blackfriais, 
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nntcr  Häusern  und  Strassen  dnn  li.  Zwischen  Westniinstcr  -  Bridge  und  Blnckfriars 
führt  sie  dnreh  das  Tlianies-Kiiil>,uikincnt.  Diese  Anlafre  regulirt  den  Theuisc-Strom, 
in  welchem  Khbe  und  Flath  bis  0  Met.  diö'erirt,  derart,  dasH  da,  wo  frllher  weit  aus- 
gedehnte ond  die  Luft  verpestende  Uferflächen  zu  Tage  traten,  man  jetzt  prachtvolle 
Stnuaen-  und  Parkanlagen  erblickt. 

An  der  Blaekrriars-  und  Charing-Cross-Brllcke  fahren  die  Blldliehen  Uber  die 
Themse  ankommenden  Bahnen  lioch  Uber  den  Strassen,  und  erst  unter  diesen,  ja  selbst 
unter  dem  Hochwass«  rnivenu  der  Themse,  fliltit  die  unfcrirdische  Hahn,  so  dass  man 
an  dieser  Stelle  vier  der  lielebtesten  Couimuuicatiouswege  der  Welt  in  vcr8(!hie{lenen 
Höben  sich  kreuzen  sieht.  Das  Bahnniyeaa  der  unterirdischen  Babu  liegt  au  einer 
Stelle  bis  4",9  unter  dem  Flnthetand  der  Themse.  Die  EntwHsseruQg  erfolgt  durch 
PSDpwerke,  welchen  das  eindringende  Wasser  durch  Canäle  zngeflibrt  wird. 

Die  eben  bezeichneten  Ilauptlinien  der  Metropolitan-Ilailway  und  der  District- 
Kailway  beschreilx  n  eine  Kinglinic,  welche  die  p^rossen  am  nördlichen  Themseufer  ^e- 
legenen  Eisenbahnstationen  mit  einander  und  mit  deu  Ceutren  der  liiescustadt  ver- 
endet und  nur  in  der  Nähe  der  Bank  aof  eine  kurze  Strecke  vorläufig  otTeu  bleibt. 

IKese  nnlerirdiidien  Eisenbahnen  bilden  die  Verbindung  awiachen  Aldgate  an 
der  Ifile-Knd-Iload,  unmittelbar  an  den  Stationen  der  London-BlackwaU-Etsenbahn, 
als  nördlichem  Anfangspunkt  nach  den  folgenden  Stationen:  Liverpool- strcet-Slation, 
dem  Terminus  der  (Ircat-Eastern-Eisenbahn ,  welche  jetzt  auch  mit  der  East  Lniidon 
directc  Verbindung  besitzt.  —  Der  Bank-,  der  Royal  -  Exchange-,  der  weltbekannte 
Broad-Street  und  Liverpool-Street,  der  City  und  der  ügtlichen  Stadt  überhaupt.  (;iun/ 
nahe  aneinander  folgen  dann  die  Stationen  Mooigate- Street,  Alderqgate- Street  und 
Faniagdon-Street.  Diese  letzteren  l)eidcn  Stationen  bilden  Dreieckspnnkte  des  An- 
Schlusses  an  die  vom  Norden  ikk  I»  Süden  fahrende  Metropolitan-Extension  der  London- 
Chathara-  und  Dover-EiHciil>alin  und  die  Station  fllr  Ludgate- Hill  uiul  filr  den  Crisfal- 
Palace  in  Sydenham.  In  dieser  Partie  liegen  auschliesseud  au  die  nntcrirdiselie 
Stidtebabn  die  Gaterstutionen  Suiitbfield  der  G.  W.  Ry,  Farringdou-Str.  der  G.  N.  Ky 
und  eine  neue  Gtlterstativu  der  Midland.  Die  näehsten  Statiraen  Kings -Cröes  und 
Gower-Strect  sind  dann  in  der  Nähe  der  grossen  Bahnhöfe  der  Midland-  und  der 
North-Westcrn-Eiseubahu  :Knst(»n  Stntion  und  haben  auch  directe  Verbindung.  Von 
der  (Jower-Street-Statinn  gebt  eine  ( »nuiihuK-Verbindnng  der  Metropolitanbabn-Gesell- 
schaft  nach  der  nönilich  gelegenen  C'amden-Town  und  ebenso  von  der  nahen  Port- 
land-Road- Station  eine  Omnibus- Verbindung  gegen  Süden  zu,  nach  dem  bckauuteu 
Rcgent-Oireos  und  Ficadilly.  Diese  nnd  die  nSebst  gelegene  Baker-Street>  Station 
liegen  unmittelbar  an  beiden  Enden  des  Regents-Fark  mit  dem  Zoologische  Garten. 
Von  der  Maker-Strcet  gebt  als  die  Metropolitan  St.  John's  Wood  eine  einer  besonde- 
ren Gesellschaft  gehörende,  jedocli  von  der  Metrop.  betriebene  .Abzweigung  gegen  den 
Norden  zu,  nach  der  Swiss-Cottage,  wo  noch  Linien  gegen  den  Westen  gebaut  wer- 
den. Die  beiden  nächstfolgenden  Stationen  Edgware-Koad  nnd  Pread  - Street  liegen 
unmittelbar  am  Paddington-Bahnhofe  (Great-Westem-Babn).  Von  der  Bdgware-Koad- 
Station  geht  eine  theilweis  unterirdische  Abzweignng  nach  den  westlichen  Stadttbeilen, 
Gbininiersnnth  und  Kensington,  während  die  innfere  Bahnlinie,  mit  den  Stationen 
Qnccn's-Road  Hnyswater)  und  Nottinghill -Gate .  tiefen  deu  Süden  sich  wendet,  wo 
dann  die  Siulionen  Kensington  illigh- Street;  nnd  <  iloucester  -  Koatl  Hrouiptou  die 
Dreieckspankte  einer  Verbindung  nach  Earrs-Court  und  West-Brom ptoa  bilden.  Von 
der  Station  Brompton,  welche  in  der  Ntthe  des  Exhibition-Palastes  gelegen  ist,  wen- 
det sieh  die  Bahn  gegen  den  Osten  nach  South-Kensington ,  und  Uber  Sloane  Square 
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gegen  die  Victoria-Station,  welche  unmittelbar  an  tlcui  uns  FestlUmlern  wohlbekann- 
ten Vi  Ctoria- Bahnhof  der  London- Cbatham-  und  Dover -Eisenbahn  gelegen  ist.  Von 
da  gelangt  die  imteriFdiadie  Bahn  mit  den  Stationen  St.  James-Park  and  Weatmiatter- 
Bri^  unter  dem  Themse-Qnai  nadi  Cbaring-Cross ,  nnmittelbar  an  den  gleichnaai- 
gen  Endbahnhof  der  South-Eastem-  und  der  South-Westem- Eisenbahn,  und  sodana 
Uber  die  Station  Ten)i)le  nach  Hhu  kfriars  an  der  London-Cliatham-  nnd  Dover-Eisen- 
bahn.  Die  Mansionhousc  -  Station  in  der  unmittelbaren  Nahe  des  (Januon  -  Street- 
Bahnhofes  und  unweit  der  St.  Paul  s  Catbedrale,  der  Bank  etc.,  bildet  die  Endstation 
der  Difltrld-Bailwaj. 

Eine  Verbindnng  der  IbuMionhonBe-Sladon  mit  der  Aldgate-Slation,  wodurch 
diese  Stadtbahnen  zu  einer  jreschlossenen  Ringbahn  vervollständigt  wären  und  wobei 
directc  Verbindung:  mit  der  Sontii-Eastern-  an  der  ('annonstreet-Station  erzielt  warf, 
sowie  eine  in  Charing-Cros»  anzuschlie-ssende  und  quer  ^uni  Midlandbabn  -  Terminus 
geführte  unterirdische  Bahn  (London  Central  R^),  sind  vorllafige  Projeete,  deren 
Verwirklichnng  von  den  Verliiutniaeen  der  Znknnft  abhingt. 

Diese  unterirdischen  Stiidtebahnen  Londons  haben,  ohne  die  nnten  erwähnte 
EUist- London-Bahn,  eine  Gesammtlilnge  von  ca.  34  Kilora.,  wovon  auf  die  Metropoli- 
tan-Di.strict-  oder  kurzweg  nur  Districtbahn  ca.  1 1  Kiloin  und  das  Uebrii^e  auf  die 
Metropolitan-Bahn  und  auf  die  anderen  Bahnen  kouinit,  welche  von  diesen  beiden 
Metropolitan- Underground -iiailways  befahren  werden.']  Diese  das  Centmm  der 
Riesenslidt  einschliessenden  Bahnen,  befohren  (ohne  die  Easl-Londoo)  ea.  40Sttlio- 
nen,  wovon  etwas  Uber  die  Hälfte  an  den  Hauptlinien  liegend,  die  Verbindung  zwischen 
dem  oberen  Niveau  der  Stadt  durch  Treppen  herstellen.  An  neun  verschiedenen 
Stellen  befinden  sich  ausserdem  directe  Verbindungen  mit  dem  übrigen  Bnhnnetz.  Ihre 
Lage  charakterisirt  Herr  O.  B.  R.  Hart  wich  in  seinen  aphoristischen  lk>niorkungen 
folgendenuaasBen :  »Die  Bahn  unischliesst  denjenigen  Tbeil  Londons,  welcher  die 
reizenden  Fhrks  von  mlehtigem  Umfange,  die  kfinigliehen  SehUJsser,  die  wiehtigsIeD 
SffmtHdien,  sowie  die  der  Kunst  nnd  den  Wissenschaften  dienend«!  Gdiinde,  die 
schönsten  und  grossartigsten  Strassen,  die  herrlichsten  Trivatwohnungon ,  ebenso  wie 
den  eii^entlicben  Industrie-  und  Luxusverkelir  enthält  und  sich  an  den  Mittelpunkt 
des  Weltverkehrs,  nämlich  an  die  Börse,  die  Bank,  die  l'ost  etc.  anschlicsst.« 

Die  Metropolitan  ist  jetzt  etwas  Uber  12  Kilom.  lang  und  enthält  18  Locsl- 
stationen.  Das  Lttngenptolil  (mit  Aussohlna«  der  nen  erOfflieten  Strecke  Hooigale- 
Stieet-AIdgate)  ist  aus  Fig.  4,  Taf.  LXXXXIV  ersiefailich.   Die  Gefälle  weehieb 

fortwährend,  nnd  es  giebt  Cnnreo  von  200"  Badins  in  Steigungen  von       Im  Hanpt- 

strang  giebt  es  Steigungen  von  ^ .  Die  hBehste  Stelle  liegt  in  Edgware-Boad;  tob 

da  ftllt  die  Bahn  naeh.  Moorgate-Street  um  16  Met.  und  naeh  SouA- Kenrington  m 

27}  Met.  Mit  Ausnahm^  der  Widened-Line  ist  die  Bahn  zweigleisig,  nnd  auf  der 
Widencd-Line  viergleisig.  An  einzelnen  An8cblns.»*streeken  giebt  es  noch  viel  stärkere 
Steigungen,  als  die  oben  bezeichneten.  Die  Widened-Line  erstreckt  sich  von  der 
King's-Cross-Station  gegen  den  Osten,  und  es  liegen  daselbst  auf  einer  Länge  von 
nicht  ganz  3  Kilom.  neben  mehreren  Fersonenstationen  die  Gttterstationen  Smithfidd 


<)  Die  Bezeichnungen  MetropolUnn  und  District  zum  Untcraehiede  der  beiden  Oeseä- 
•ebaftcn  ist  in  London  allgemein  gcbriinchlich.  statt  (it'rjt  nigen  von  Metropolitan  nnd  ]fetrO|lo- 
UtaU'Dietriot-BJr,  daher  wir  dieselbe  auoh  Ubeiall  gebmucben  werden. 


Digiiizeti  by  Google 


IX.  iTNTKSIRDIflCHB  RtXDTBBAHNBN. 


627 


tler  Groat-Wcsteni .  F;niiiii,'(li»u  Stioct  der  Oieat -Northern ,  eine  von  der  Midlaiid- 
liahn,  sowie  die  Al>/,\veiguugeii  nacli  der  Midland-,  Grcat- Nortliern-  und  nach  der 
Loudou-Chatliain-  und  Dover- Bahn.  Diese  Strecke  liegt  zuni  grössteu  Tlicil  in  un'cncii 
Einsdiiiitton,  nun  Theil  aber  im  Tunnel.  Anf  dar  Station  Aldersgate  sind  die  beiden 
Olei8{iaafe  voUtttndig  getrennt  nnd  nnr  hinter  Farringdon-Straet-Station,  gegen  KingV 
CruRg  zu,  sind  dieselben  niittclst  Weiclmi  Terbnnden ,  nni  sowohl  ans  King's  -  Gross, 
als  auch  aus  I>udji;ate  Hill  frei  verkehren  zu  kJinncn.  Weiter  hinter  Farringdon-Slrcot- 
Sfation  wird  das  nördliche  (ileispaar  liiier  «las  südliche  unterirdisch  in  verschiedener 
Höbe  übeiigefükrt,  und  erreichen  beide  erst  vor  Kings-Cross  gleiches  Niveau. 

In  der  Balcei^treet  aweigt  die  eingleisige  8t.  Jobnt-Wood-Bahn  ab,  welebe 
in  einer  AnadebnaBg  von  Über  3  Kilom.  bis  xn  der  30"  höh«r  gelegenen  Swiss-Gottage 
(Ibrt  nnd  Steigungen  bis  zu  1  :  4A  entliiUt. 

An  der  Paddinp-f^n- Station,  dem  Terminus  der  r.rc.it- Western,  welrlio  vielleicht 
als  die  Mutter  der  liiiderf^round  t»e/ei<'hnef  wenien  diirtte,  lic^^en  zwei  Stationen  dieser 
letzteren  Babu,  iudeui  ein  Zweig  directe  Verbindung  mit  der  Great  -  Western  bildet 
(Station  Bishops-Read),  nm  bis  Westbonme-Park  die  Local-Oleise  dieser  letzteren  be- 
nntaend,  von  da  meist  in  oflfoner  Babn,  naeb  Uammeramttb  (IfetropoUtan-Str.)  ni  ge- 
langen. Diese  let/tero  Streifte  gebSrt  zu  den  Londoner  unterirdischen  Bahnen,  inso- 
fern wir  von  der  Bezeichnung  "Unterirdisch  absehen.  An  dieser  Strecke  befindet  sich 
bei  Ijatimer-Iv'iad  Anschlnss  an  die  West-London-Iiahn,  welche  die  Verbindang  zwi- 
schen den  liauptknotcupuuktcn  aller  Londoner  Bahnen  bildet. 

IJw  Metropolitaobabn,  welche  vor  der  Ffeddington>Station  ein  wenig  an  Tages- 
Udit  kommt,  gebt  dann  nnterirdiscb  bis  naeb  Kensington-Higb-Street  nnd  findet  ihren 
Endpunkt  in  South -Kensington,  von  wo  die  Metropolitan-District-Bahn  weiter  filhrt. 
Dieselbe  besitzt  sclioii  zwischen  Kensini^toii  -  llii^li-Street  und  South -Kensington  eine 
theilweise  parallele  'rnnnelstrecke ,  tlicihveise  olieui^  V'erbintlunfjsbnhn .  welche  zwei 
Verbiodungen  mit  der  erwähnten  We8t-Lond(u»-Bahn  besitzt,  um  in  dieser  Weise  mit 
den  HanptknotenpnnkteB  der  Londoner  Bahnen  in  directe  Verbindang  zu  gelangen. 
Ein  Zwdg  erstreckt  sieh  gegen  Westen  bis  in  ^  unmittelbare  Näbe  der  oben  er- 
wähnten HammerSBiith-Stafioii  der  Metropolitan  Bahn.  Ausserdem  sind  die  lieideo 
parallel  neben  einander  lautenden  'runnelstrecken.  \\(  l(  lie  von  den  beiden  Kensingfftn- 
Stationen  nacl)  der  West-London  ftiliren.  na<-li  beitleii  Uiditun^^eu  nochmals  mittelst 
Tuimelbabnen  untereinander  verbunden,  um  sowohl  von  der  Clapham - Junction ,  als 
andi  Ton  der  Willesdon-Jnnction  und  endlich  auch  von  der  linksnfrigen  Strecke  der 
London-  nnd  Sonth-Westem  nngestSrt  directe  Verbindungen  mit  den  unterirdischen 
Bahnen  zu  er/ielen. 

Die  Mefropolitan-Districtbahn.  welche  in  South- Kensini;ton  nn  die  Metro|Militan- 
Bahn  anschliesst  und  am  Wcstminster  vorbei  im  Themse  -  Kinbanknienf  dem  Strom 
entlang  und  nachher  bis  nach  Mansionbouse  in  einer  Ausdehnung  von  (i'y]  Kilom. 
fast  imsier  nnterirdiscfa  geführt  ist,  hat  günstigere  GeflUlverblltnisBe  {'/no  Maximal- 
gefiine).  Die  Baakosten  stellten  sieh  aber  noch  hoher  als  bei  den  vorgonannten  Bah- 
nen, was  durch  die  Lage,  insbesondere  auch  durch  die  unmiftclharo  Niihe  des  Stro- 
mes (die  Bahn  liegt  an  einer  Stelle         unter  der  hridisten  l'liidi!  zu  erklären  ist. 

Zu  diest'n  Hahnen,  als  den  unterirdischen  Städltlialmen  !>oud(tns,  ist  auch  noch 
die  East-I^ndon-Uahn  zu  rechnen.  Diese  Bahn  benutzt  ilcn  alten  Brun nel' scheu 
Themse -Tnnnel  nnd  hatte  lange  Zdt  nnr  einen  besebrttnkten  PerooneuTerkehr,  iji^em 
sie  am  nördüeben  Tnaneloide  keine  weitere  Verbindang  besass  nnd  nnr  mittelst  Stie- 
gen xnginglieh  war.  Bin  Anscfalnss  an  die  Qreat-Eastem  ist  jedoch  in  der  nenesteo 
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Zeit  heif^cstcllt  worden,  indem  die  Kast- London  nnter  Mitbenutznng  der  Great-Eastern 
V(»n  Kirk-Lanc  bis  Liverpool- Street -Station  in  dieser  letztgenannten  Station  ihren 
Aut'angiipunkt  mitten  in  der  City  ündet  und  mit  der  Grcat-Easteru,  sowohl  als  mit 
der  Hetropotitaa-Babn  in  unmittelbare  Verbindung  tritt. 

Wo  es  mOgliob  war,  bat.  man  diese  nnterirdiseben  StKdtebahnen  als  offenen 
Eänscimitt  ausgeführt.  Diese  Stellen  sind  im  Lüngenprofll  bcaondera  beseiebnet,  nnd  aie 
sind  ans  leicht  ersichtlichen  (Iriindon  selten. 

Der  grösstc  Theil  dieser  Hahnen  ist  jedoch  als  Überdeckter  Kinschnitt  oder  als 
vollstiindiger  Tunnel  ausgeführt  worden.  Wo  die  Constructionshöhe  ^u  einem  Gewölbe 
nicht  ansrdchend  war,  hatte  man  die  Mauern  des  Tunnels  geradlinig  in  ihrer  gansea 
H<)he  gehOsebt  und  oben  mit  Z-TiÜgem  versehen,  xwiseben  denen  kleine  Backstdn-  j 
trSger  gespannt  sind.  Wo  es  nirtglicli  war,  hat  man  den  Tunnel  gewOlbt.  Dieses  i 
r.ewfllbe  ist  zum  grüssten  Thcil  wegen  der  geringen  Constniftionshöhe  aus  Korbb?>gen 
giliilikt  siehe  Fig.  2  bis  7,  Tat.  LXXXXV  ,  nnd  nur  theihveise,  nnd  dort  wo  es 
tbunlich  war,  hatte  man  das  Tuunelprofil  oben  mit  einem  Halbkreis  beendigt.  Das 
Xaterial  ist  ttberall  Ziegel  nnd  Eisen,  wie  b^anntlieh  in  En^and  ttbHianpt  die 
nidsten  Eisenbabntuunel  aus  Ziegelsteinen  gebaut  sind.  Beim  Znsammeostosse  mehre- 
rer Tunnel  werden  die  Decken  durch  BOgen  ans  l-Eisen  gebildet,  zwischen  welchen 
kleine  Zicgelbrigen  eingemauert  sind.  Die  Tnnnelgcwölhp  Ix  ifelirn  aus  (>  Ziegellajiron 
von  /.usunmeu  O'",!!!)  Stärke.  Alle  Mauern  sind  mit  lieton  und  oft  noch  mit  Lehm 
liintcrfulit,  und  die  Gewölbe  »ind  vor  dem  Durchdringen  des  Wassers  gehörig  ge- 
sehtttxt.  Sehr  oft  musste  man  auch  BodengewOlbe  (meistentbdis  0",46  stark)  aa- 
bringen. 

Die  lichte  Breite  zwischen  den  Auflagern  betrügt  bei  der  Metropolitan  S^fii 
(38'— fi"  .  wurde  jedoch  besonders  bei  der  Kast-Loudon-liahn  um  »►"'jfil  geringer  ge- 
halteu.  Die  crstere  Breite  musste  wegen  der  breitspurigen  Great- Western  beibehal- 
ten werden. 

Behufs  besserer  Ventilation  hatte  man  die  langen  Tunnels  mit  Oeffnnngen  ver- 
sehen, was  oft  mit  grossen  Unkosten  verbnnden  war.   Bei  der  Metropolitan  wurde  n 

diesem  Zwecke  unter  der  Eastern  -  Road-  und  der  Portland -Koad- Station  der  grosse 
'J'unnel  '/um  Thcil  abgedeckt;  man  bat  einige  Seitenötfnungen  angebracht  und  lirach 
in  das  Gewölbe  an  fünf  veischiedeuen  Stellen  kreisförmige  Löcher  durch,  welche  ovale 
Oeflfnungen  von  6'",5  Länge  und  0",9  Breite  bilden,  mit  gusseiseruen  liingen  ausge- 
füttert und  oben  im  Strassenniycau  mit  Gitter  verdeckt  sind. 

Von  der  Metropolitan  wurde  nur  ein  kleiner  Thcil  als  Tunnel  nach  der  bs-  J 
kannten  englischen  Tunnelbau-Methode  ausgcfilhrt.    Wo  die  Ccnistructiousböhe  nicbt 
ansreicbcnd  war,  wurden  die  Tunnels  in  Einschnitt  Arbeit  jremaclit.    Man  iUTnete  auf  ^ 
eine  kurze  Strecke  y.u  jeder  Seite  der  Tunnelacbse  Gräben  an  der  Stelle  der  Wider-  i 
lager,  welche  bis  an  den  Grund  reichten  und  in  der  Kegel  der  ganzen  Höhe  Dadi  j 
versebalt  wurden.   Das  herausgehobene  Material,  welehes  su  beiden  Seiten  gelegt 
wurde,  hatte  man  in  kürzester  Zeit  mittelst  Karren  weggeführt  und  anderswo  zu  ver- 
wenden gewnsst.    Der  Kern  zwischen  den  beiden  Gräben  blieb  stehen.  Nadidom 
man  die  Wände  bis  zu  den  Widerlagern  ausgemauert  hatte,  wurde  die  zwisclicn  den 
beiden  Gräben  liegende  Erde  bis  ungefähr  auf  einen  Meter  unter  dem  Gewölbcsclieitel 
abgenommen.   Das  eiserne  GewOlhgerUste  wurde  auf  Verticalpfosten,  welche  sieb  sof 
den  Vorsprnng  der  Beton -Fundamente  stütsten,  mit  Keilnnteriagen  anfgestelU,  and 
darauf  wurde  gewölbt,  asphaltirt  und  mit  dem  vorher  gewonnenen  Materiale  luDter- 
fUllt  nnd  gedeckt.   Auf  diese  Art  war  es  mOglicb,  mit  einem  verhältnissmissig  sebr 
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geriagen  Baaplutz  aoszukuiumeii.  Öobald  eiu  StUck  des  Tunuels  beeudet  war,  be- 
■ilite  ouui  den  Plate  sDin  Abladen  des  gewonnenen  Materials  an  geeigneten  Stellen, 
ifibrend  man  andweneits  die  nur  Vollendung  nOthigen  Materialien  im  TnnnelgewOlbe 

beruDtorliesB  and  die  Ausgrabungen  sofort  mittelst  Karren  entfernte. 

Wo  die  ('onstructionshühe  nngenligcnd  war,  hatte  man,  wie  schon  erwähnt, 
doK  (;c\v<ill)e  durch  Hlechtrüger  ersetzt,  so  dass  die  geringste  Höbe  zwischen  TrUgOF- 
oberkaute  und  dem  Ötrasseuniveau  U°',3  bis  0'",45  beträgt. 

IKe  eiffinw  SindEen  tSad  fitiemll  mit  starken  Stmamianeni  Tnselien,  wie  es  in 
einem  so  dieneren  Termin  kaum  anders  mflglieli  ist.  Ihre  BOsehnng  betrilgt  1:8.. 
Bei  einigen  Stützmauern  hatte  man  Uber  dem  höchBten  Punkte  des  Fahrproiiis  ({uer 
iwischen  denselben  gnsseiseme  Träi^er  eiu{;clej,'f  und  bis  /j;  dieser  Höhe  die  Mauern 
ohne  Böschung  gehalten.  Die  ersten  Stützmauern  wurden,  ebenso  wie  alle  übrigen 
Baateu,  ganz  aus  Ziegeln  erstellt  und  bestehen  aus  U'*,91  breiten  Pfeilern  >  deren 
SHrke  uneh  den  Umstinden  vnriiri  Diese  Pfeiler  sind ,  wo  Parapetmaaern  vorkom« 
aien,  mit  TragbOgen  rersehen,  welehe  1",7  hoeh  sind.  Verbnnden  sind  sie  mit  hori> 
sontalen  GewöÜMjn,  welche  die  gleiche  Böschnng  wie  die  Pfeiler  besitzen  und  unten 
anderthalb  Zic^^el  i-^n'",:?:!!,  oben  einen  Ziepd  ^  o^/ii  stark  sind.  Die  llinter- 
iüUuug  besteht  dann  aus  Betonguss,  welcher  mit  dem  Foudamente  eine  Masse  bildet 
(Fig.  9  u.  tu,  Taf.  LXXXXVj. 

Ein  groiserThenderStlltaniaiieni  kk  als  voilsttodiges  Beton-Hanffweik  ani|geftlbrt. 

IKe  Wasser-  nnd  GaskitnngsrOhren  liegen  womOglieb  über  dem  Tunnel,  oder 
wenigstens  nahe  am  Scheitel.  Schiefe  Ueberführungen  wurden  in  senkrechte  ver- 
wandelt, und  auf  solchen  Stellen,  wo  sie  in  das  Gewttlbe  hineingekommen  wftren, 
hatte  man  statt  desselben  TiafTbalkcn  angebracht. 

Die  KegttliroDg  der  Caualrühren  ist  oft  Überaus  complicirt.  Es  war  erlaubt, 
die  Kebtnng  von  seenndiren  Leitungen,  wenn  eine  andere  Constrnetion  nicht  möglich 
war,  in  dm  Tonnelriehtnng  an  verlegen  nnd  sie  in  dieser  Weise  sdtwlrti  bis  snm 
Dicbsten,  unter  dem  Tunnel  gelegenen  Ilanntcanal  zu  führen,  ohne  jedoch  den  Qner- 
sohnitt  zu  ändern.  Die  Riclifunfr,  das  Gefäll  '  und  den  Querschnitt  der  Han]»tc:inäle 
durfte  man  aber  nicht  äiidcrii,  au'^scr  dass  der  sun.st  gemauerte  ('anal  durch  ein  eiser- 
nes Kühr  vom  ganz  gcschlusseueu  oder  auch  oben  mit  einem  dicht  schliessenden.  Deckel 
rersehenen  Querschnitte  enetit  werden  dttrfte. 

•  Bedenkt  man  dabei  den  Umstand»  dass  unter  nnd  ndien  einem  wahren  Hinser- 
meer, sowie  in  den  verkchrreichsten  Strassen  gearbeitet  wurde ,  dass  ganze  Reihen 
von  Häusern  und  Baulichkeiten  thoils  idcder^'orissen,  tlieils  in  allen  möglichen  Alfen 
gestutzt  wurden,  so  muss  man  über  die  (ieuialität  staunen,  nnt  welcher  tlie  betreäcu- 
deo  Ingenieure  nnd  Unternehmer  ihr  Werk  in  so  kurzer  Zeit  austilhrten. 

INese  oompficirten  Arbeiten  konnten  nnmOgUch  ohne  Unüsll  vollendet  werden. 
Der  bedeutendste  soll  bei  dem  Fleet-Sewer  vmgekommeh  sein,  welebw  CSanal-Strmi 
in  den  Tunnel  gerade  vor  dessen  Vollendung  einbrach  nnd  dadureh  die  Vollendung 
des  Banes  um  einige  Monate  verzö','ertc 

Bei  der  Distrietbahu  hatte  uuin  Sch\vicrif;keiten  mit  dem  Themsewasser,  indem 
sich  die  Tunnelsohle  um  mehrere  Meter  unter  dem  höchsten  Ebbe-  und  Fluthstand 
der  Themse  befindet.  >) 

Wenn  der  Name  John  Fowler  als  degenige  des  Erbauers  dieser  Heister^ 


IntorcH.-^ante  Notizen  Uber  den  Bau  der  Metropolitaa  befinden  Sieh  in  einem  betreffen- 
dea  AufMU  des  Henrn  F.  fiiiba,  im  Oigau  1863. 
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werke  iu  den  Aunaleii  der  IngenieiirwiaaraBehaitai  «isen  ^renplatz  dnnimint,  so  gilt 
das  noeh  mehr  besttgrlich  der  grofmrtigen  Baaten  der  East-London-Railway »  wckk 

voo  Sir  S.  Ilawkshaw  uud  W.  H«iil  «Is  IngeDienreii  und  den  Herren  T.  nnd 
C.  Walker  als  IJuteruelimcrn  iu  der  ueaesten  Zeit  ansgellllirt  wordeu  sind  und  wohl 
unter  die  f^ros^artigstcu  Eiscnljaliuuiitoniclmiungcii  üIh'i li:uij»t  gehören.  ' 

Die  Eiiüt-Louduu  benutzte  bekanntlich  den  Tbeuisetuuuel,  iuileui  i>ic  \m  zu  der 
neuesten  Zeit  vm  dessen  nOrdUdiem  Ende  bis  xa  der  am  reebten  Themsenfer  gelege- 
nen fcitation  New- Gross  fbhrte.  Die  am  nordlicben  Tnnnelende  gelegene  Station  beiant 
Wapping,  und  wurde  tod  da  die  Halm  unter  den  ^'rossen  Docks,  nud  einigen  I^ager- 
hÄUSern  ,  und  weiter  nutcr  einem  N'i.uliu  t  der  MIaekwall-Haliu  unterinli.scli  hi«  zum 
Ansehluss  au  die  Great  Kästeln  in  lirieklane  dureli^eililnt,  xn  dass  sie  seitdem  unter 
den  uuterirditicheu  btädteiiuhueu  Londuutt  einen  wiclitigcu  i'latz  cinuiuuut  uud  wulir- 
sebtinlieb  nodi  mebr  doitebniefi  wird. 

Die  Tunnel- Station  Wapping  (l^f.  LXXXXV,  Fig.  8)  bat  10-,6U  34'  n 
Uehte  Weite  und  besitzt  <)!"',  5  lange  Plattfurmeu.  Zwiscben  l?",?  bobeu  Stutz-  ' 
mauern  tnl^'t  eine  ofTene  Verläuireniui:  von  1  1"'  Länge  Die  Stützmauern  sind  durch 
zwei  übereinander  Heftende  Ueiheu  eiserner  Streben  \  erstarkt.  Der  jran/,e  Tuuuel 
liegt  iu  einem  Kie^bcttc,  weieüeti  mit  WaHser  durchdrungen  ist,  nud  uiusäte  dosbalb 
aussen  mit  einer  0",7tf  bis  0",92  dieken  Lebmdichtnng,  welche  bis  in  den  diebtereu 
VDgeflAr  an  der  Bogenworsel  befindlieben  Grand  reicht,  versdien  wenkm.  Mit  einer 
Steigung  Ton  Vioo  ^brt  die  Bahn  aus  der  Station  Waiipiug  nnd  gehingt  mit  einer 
Steigung  von  '  ,,,,  nuter  das  siidlicbc  Ende  der  Londou-Doeks. 

Da«  Norniali»rotil  de«  Tunnels  ist  aus  Fig.  .'»,  Tat'.  LXXXXV  ersiciitlieb.  hi 
Fig.  1  —  1  und  Fig.  ü— b,  Tal".  lAXXXV  »iud  noch  andere  Muditicationen  de.s  i'ruliU 
abgebildet;  Fig.  1  stellt  das  Querprofil  nnter  deo  Doeks,  Flg.  3  die  Absweigung  nadi 
den  London  Doeks- Yards,  Flg.  4  Quersebnitt  an  der  Station  Wiq>ping  {Themse-Tonnei;, 
Fig.  ()  das  Profil  näelist  der  Simdwell-Statiou  dar.  Die  Hübe  vom  Sohlcngewölljc  bis  zur 
Sfhieneu(tl)erkante  beträgt  l'",37  1' <i";  uud  \(>n  Sehieuenobcrkante  bis  binaul",  im 
Lichten  t>'",Hi  ^  'in'  0"  .  Die  lichte  Hreite  tles  /weiglci.sigen  Tunnels  betrügt 
T^jO;)  ^—  "ij  ,.  Daü  Prolil  ibt  oben  mit  einem  Halbkreis  von  7  "  Durebutesser  be- 
schrieben, dessen  hOehster  Pnnkt  den  Hittelpunkt  des  SobleugewOlbes  bildet;  zwei 
Segmente  von  1",37  4'  6^  nnd  von  lO^QS  {=  36')  Halbmesser  bilden  den  Ao- 
schluss.  Da«  Tunneip  wölbe  ist  (i"',S(»  2'  T'/j"»  und  das  Soblengewölbc  i»-,57 
(=  l'lo' dick.  Wie  ülierall  in  Eni^land,  sind  auch  hier  sänuntlicbe  Tiumels  ans 
Ziegeln  t^annauert.  Wm  Khi"  /m  hin  niigetähr  sind  nmde  VeutiUUiuabüebäcbte  vos 
2"Vtl  Durehmesäer  im  Tunnel  angebracht  worden. 

Bald  hinter  den  erwähnten  Statsonauem  der  Wappiug-Station  Ahrt  die  ftdis 
an  emem  grossen  Werkhans  vorbei,  wdebes  4"  von  ihr  entfernt  ist.  Die  am  idksfaslei 
gelegene  Mauer  des  letzteren  wurde  bis  ztt  einerTlefe  von  1  bis  14"*  unter  Hoehwssser 
pilolirt.  Die  Arbeit  wunle  in  Alitlieilungen  von  l'",37  Länge  zur  .\ust'tihrung  {;e- 
l)rat  lit.  Jedes  sdlehe  Stih  k  war  l"',s;>  breit  und  reichte  bis  zur  vollen  Tiefe.  .l>"tlo 
Atithcilung  wurde  tür  sich  ausgegraben  und  bis  zwei  Fuss  unter  dem  tiefsten  l'uukt 
der  Maner  mit  Beton  angefüllt.  Das  Uebrige  ist  dann  mit  Ziegelmauerwerk  in  Gemest 
ausgeführt  worden,  und  das  Betonmauerweric  wurde  sorgflUtig  dnunirt.  Wibreod 
12  Monaten  nmssten  bei  diesem  Bau  dnrchsebnittlich  13,6  Cnbikmeter  Wasser  pro 
Minute  beseitigt  werden. 

'•^1  EiUgiuvanug,  iHsc.  IT-  l^>;j,  p.  •!«»<.  J 

I 
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Die  Docks  siad  Uber  der  Buliu  lOO"  breit,  und  es  war  Bedingung,  während  des 
Baues  deu  ScbirtV-u  eine  geuüfijende  WusserKtrasse  zu  belassen.  Die  Ar}»cit  wurde  des- 
halb in  zwei  Tbeileu  zu  95"  Lilnge  ausf^eOllirt,  indem  jedesmal  die  anderen  ^)5'"  zur 
Scbililabrt  benutzt  wardeu.    Die  ertöten  DäuiUiC  wurcu  au^i^eu  und  iunuu  13*",] 

breit,  so  daw  anf  jed«r  Seite  eloe  Hols-  und  Letteowaiid  von  2'",6  Brette  beitand. 
Am  Ende  wachte  man  die  DinuM  etwat  dttnner.  Der  Ban  dieser  nuAe  daaerte 
S3  Monate  und  war  mit  grossen  Schwierigkeiten  reilranden.  Bei  der  zweiten  Hälfte 
ginj?  CK  schon  besser.  Am  29.  April  IS75  fing  man  an  zu  pumpen,  und  am  25.  Juli 
war  der  Buden  des  Dock«  wieder  her;j:e8tellt.  Nachdem  die  erste  Hälfte  des  iJock- 
tanneU  vollendet  war,  wurde  die  UeUuung  vermauert,  und  die  Dämme  fUr  die  fol- 
gende Hüfte  dann  sorgfältig  an  die  erste  angeschkiaaen,  indem  der  Anfang  derselben 
iHr  die  zweite  Hilfte  in  das  Ende  der  ersten  HSlfte  «ngebant  worde.  Die  flttlser 
Warden  sorgfältig,'  an  die  Mauerung  angepasst  und  gekalfatert  und  der  O"/)  weite, 
zwischen  den  beiden  Hulzw.iudeii  Ixdassene  Zwischenraum  mit  trockenem  Letten  frefüllt. 
Der  Anfang  der  Diimtne  der  /weiten  Hüllte  wurde  mit  dem  Ende  der  ersten  Hälfte 
gehörig  verbuudeu,  und  es  konnten  bodauu  die  Dämme  der  ersten  Hälfte  bis  au  deu  zum 
Anseblnas  ntttbigen  Tbeil  entfernt  werden.  Inawisehmi  batte  man  xwei  tiefe  Griben, 
an  den  Stellen,  wo  die  Dimme  hergestellt  werden  sollten,  aaigebaggert.  Diese  Orft- 
ben  wurden  bis  zur  Hilhe  des  künftigen  Tunnels  mit  Lebm  angefftUt}  dareh  weleben 
man  die  Dammptahlc  bis  in  den  natürlichen  Lebnd)odcn  einrammte. 

Die  Dämme  sind  so  gebaut,  dass  sie  den  Druck  einer  ti"',/  hoben  Wassersäule, 
wie  sie  in  den  Docks  vurhaudeu  war,  mit  8icbcrhcit  ertragen  kouuteu,  und  wurden 
oben  mit  einem  Gerüst  und  einer  Bahn  versehen,  auf  weleher  fttnf  iwdtonnige  Lanf- 
krabnen  behaft  Aafladen  des  aasgebaggerleu  Materials  aaf  Sehiflfe  aufgestellt  waren. 
Zu  jeder  Seile  des  Banes  wann  an  diesem  Zwecke  vier  Starsvorrichtungen  in  glei- 
chen Kotfernungen  von  einander  angebraclit.  Die  ganze  Länge  von  97'", (j  wurde  in 
vier  heetiuuen,  und  Jede  Section  wieder  in  ;'>  Tbeilc  eingctheilt.  von  denen  also  jeder 
4",^^  laug  war.  Der  Buden  war  sehr  unsielicr,  indem  der  unter  dem  Kiese  gelegene 
Ldim  wahrsoheinlieh  Nester  Ton  ffiessendem  Sand  entfattlt,  ans  denen,  wenn  der 
Wasaerdmek  von  innen  beseitigt  worde,  Sand  und  Wasser  in  geflibriicber  Menge  aus- 
traten. Aas  diesem  Grunde  ging  man  nnt  so  kurzen  Theilstrecken  vor.  Wemi  wir 
die  fünf  Thcile  einer  jeden  Section  mit  laufenden  Nummern  bezeichnen .  so  wurde 
folgender  .\rlieitsgang  lieobucbtct:  Nr.  3  wurde  cntwä.sscrt  und  zugleich  Nr.  I  gebag- 
gert, dauu  tsu  rasch  alu  möglich  Nr.  4  ausgemauert,  uud  nachher  Nr.  1,  5  und  2  fertig 
gebant,  wobei  man  vor  Beendigung  der  Manemnig  einer  Unterabtbeilang  sorgfältig 
vermied,  die  nidiile  an  baggern.  Nr.  3  wurde  inletxt  fertig  gemacht.  Diese  Artieiten 
wurden  in  allen  4  Sectionen  zu  gleieher  Zeit  vorgenommen.  Im  Allgemeinen  genügte 
es,  da.'i  durch  den  Sand  durchgedrungene  Wa.^ser  mittelst  Dfainröhren  abzuführen, 
l'm  einer  gefährlichen  Ueberschwemmung  zu  begegnen,  war  man  in  einem  Falle  gc- 
uüthigt,  Cement  in  Klumpen  einzuwerfen  und  so  die  Sohle  zu  bilden.  Bei  dici^er 
Doek-Unterflihning  betrog  die  Erdbewegung  22,000  Cobikm.,  nnd  man  verbranchte 
8000  Cabikm.  Ziegel.  Der  Ban  der  ersten  Hllfte  daaerte  23  Monate,  irSbrend  die 
SWiMte  Hälfte  in  3  Monaten  fertig  wurde. 

Die  Bahn  gelangt  nachher  unter  mehrere  grosse  nördlich  von  den  Docks  ge- 
legene Waarenhäuser .  deren  untere  Böden  im  Allgemeinen  durch  eine  lieihe  ellipti- 
scher Bogengewülbe,  auf  welchen  Tragsäulen  der  höheren  Stockwerke  ruhen,  getragen 
werden.  Die  Bdgen  haben  4",88  Weite  nnd  irerden  dnreb  Pieiler  von  qnadimtiscfaem 
Qnerschnitte  getragen,  deren  Seiten  oben  O'^SO  nnd  nnten  1",22  messen.  Diese  Pfeiler 
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rciclien  bis  in  den  Kies  liincin  und  werden  durch  Ddpiielrostc  pctraf^cn .  welche  auf 
9  l)is  in  den  Lcliin  {;ctriel»cucn  IMÜhlcn  ruhen  Die  lliiiii'  der  (iewoll)el)inleu  von  den 
Waarcnbäuscru  \m  bcbienouuberkaute  iiu  Tuuuci  betrügt  lO"',?^,  und  uian  niussle 
dretiehn  Pfeiler  in  der  gansten  Tatmeltobe,  also  auf  etwa  l?",?,  nnterfiiDgeo.  Untor 
jedem  Pfeiler  wnrde  die  Erde  bie  lor  vollen  Tiefe  aongegraben,  m  wdehem  Zwecke 
je  ein  Schacht  von  l"',S:5  auf  2'", 20  anj^elegt  wurde,  8o  dass  dcsBcn  Breite  um  0",6 
diejenige  der  Pfeiler  übertraf  Dieser  ^'lilssere  llauni  diente  /.um  Ansfjijiben  und  Senken 
de»  Materials  Wo  es  nütliig  war,  wunlen  die  l^lahle  abgesebnitteu  und  überall  eine 
starke  ZiuiDieruug  angebracht.  Sobald  auf  diese  Wci»e  der  Boden  erreicht  war,  liatte 
man  zn  betoniren  angefangen  and  diese  Arbeit  bis  auf  0*,6  nnter  den  Pfeilmi  fertig 
gemacht.  Diesen  Rost  fHllte  man  naebher  mit  Cemeot-Manerwerk  ans.  Obwohl  nun 
nur  4  Pfeiler  auf  einmal  in  Angriff  nehmen  kininte,  wnrde  jene  Arbeit  doch  in  der 
kurzen  Zeit  von  7  Wmhcn  beendet.  Der  (icsainnif -Verbrauch  an  I't  too  betrug 
I2(M>  Cubikni  Nach  Beendigung  jener  Arlicit  mauerte  man  den  Tunnel  aus  und  zwar  mit 
deniKulbeu  i'rotil,  welches  unter  den  Docks  zur  Verwendung  kam  (Fig.  I,  Taf.  LXXXXV;. 
An  den  Stellen,  an  welchen  die  Pfeiler  ins  Tnnnelprofil  traten,  worden  me  mit  ein- 
gemauert and  stelloiwdae,  wenn  sie  bis  in  das  Fabrprofil  hineinragten,  aacb  oben 
abirenommen;  den  übrig  bleibenden  Thcil  stellte  man  in  das  Tunnelgewiilbo,  wobei 
solche  rfeileistumpfen  mittelst  0"'.r»7  dicker  S(»hlengew;i|bc  verluuideu  wurden,  um 
deren  Dun  k  auf  das  Taunelge\völi)c  besser  zu  vertlicilen.  Ihiniittelbar  hinter  diesen 
Waiirculiauseru  zieht  sieh  das  Tuuuelprolil  in  das  einfache  ^Fig.  2,  Taf.  LXXXXV,  zu- 
sammen. Dieser  Theil  ist  etwa  60"  lang  nnd  enthält  zwei  VentifaUlonssehicfate  toh 
2",44  Dnrehmeaser.  Ein  Cloaken-Haapteanal  wird  mittelst  dnee  Gnssdsenrobres  von 
2"',s2  lichtem  Durchmesser,  welches  von  zwei  I-Trägcm  getragen  wird,  an  dieser 
Stelle  übergeführt.  Dieses  Tunnclstüek  endigt  mit  einer  Erweiterung  in  die  Sluulwell 
Station  (Fig.  Taf.  LXXXXV  ,  weiche  in  einer  Steigung  von  '  ,„„  liegt,  liier  seliliessf 
sieb  eine  kurze  Abzweigung  nach  dem  Luuduu-Ducks-Yard  an.  Das  Auscbiussprotii 
ist  in  Fig  i,  Taf.  LXXXXV  abgebildet 

Die  Plattform  dieser  Station  ist  137"  lang.  An  jedem  Ende  rind  offene  Ein- 
schnitte mit  hohen  Stützmauern  (Fig  s.  Taf  LXXXXV  angcbraelit.  Die  Blackwall- 
Eiscnbabn  iahrt  an  dieser  Stelle  Ui)cr  die  F.ast  London,  und  zwar  auf  einem  Viaduct, 
dessen  Bögen  ca.  10'", 7  Spannweite  haben.  Die  Mühe  zwischen  den  Schienenober- 
kauteu  lieträgt  20'", OD.    Man  niusstu  sic>>eu  i'fcilur  dieses  Viaductes  auterlangen. 

Die  Bahnhofl^lAndo  der  nntorirdisdien  Bahnen  Londons  lassen  sich  von  den 
anliegenden  Wohnbünsem  kaum  nntersebeiden,  indem  sie  meistentheils  in  gleicher 
iStnissenflucht  liegen  and  ihr  Aeaseem  höchstens  durch  die  bescheidenen  Ycthältniise 
auffällt.  Zugänglich  sind  die  Perrons  von  oben  nur  mittelst  Stiegen,  nnd  es  haben  die 
Stationen  meistentheils  gar  keinen  Vorhof.  Sämnitliche  Stationen,  uut  Ausnahme 
einiger  der  ältesten  Strecken  und  der  Tuuuclstutionen  der  East-Louduu,  sind  in  offe- 
nen Einschnitten  enthalten  nnd  mittelst  einer  einzigen  Halle  mit  Oberikht  llba^ 
deckt.  In  den  Zwisehenstationen  befindet  sich  gewOhnlidi  zn  jeder  Seite  der  Gleise 
ein  Perron,  und  führen  za  jedem  Perron  besondere  Stiegen.  Die  eine  Seite  dient 
zur  Abtuhrt  und  C\c  andere  /nr  Ankunft;  eine  Communication  ist  oft  über  dem  Gleis 
hergestellt.  Die  l'erronhölic  l>cträgt  (>"',91  über  Sehieneuxberkaute.  und  die  vorsprin- 
genden iiulz-  oder  »Steinzicgelbclägc  liegen  um  1  ",13  von  der  Gleisniitte  ab.  Beim 
Elnateigen  in  die  Wagen  hat  man  daher  keuMo  Fasstritt  an  besteigen,  nnd  der 
Zwischenraom  swisoben  Perron  nnd  Wagen  betrigt  nnr  51"".   Die  FsTrons  der 
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Zwiselieiwtationeii  lind  darclMehiiittlioh  4",5  brrit  Und  etwa  100"  lang.  Die  Halleiij 
welche  diese  BalinbOfe  bedeclien,  und  etwa  lb^,h  weit. 

Zwei  bis  drei  Sebalter  befinden  sicli  gewöhnlich  in  einem  VcstibOl,  bei  wclcliem 
jetler  Rciseinlo  dicht  am  Etlngao^  vorbeigehen  iiniRs.  Dieses  und  zuweilen  auch  kleine 
BttftV'ts  (nlcr  andere  selir  bescheidene  Kiiundichlveiten  befinden  sieh  in  der  !{e^'el  in 
ciocni  kleinen  Vurl):iu,  wuj^c'ijjen  die  Dientitriiumc  luci-stenthcils  ;iuf  freitragenden  eiser- 
nen TrXgern  mit  xwiachengespannten  GewSlben  angebracht  sind. 

Fig.  1 1  bis  13,  Taf.  LXXXXV  beziehen  sich  auf  eine  Tonnelstation  (Gower-Streit) 
der  Metropülitan-Eisenbahn,  welche  unter  der  Strasse  lic^jend  v«n  der  Seite  nur  niiücist 
dieker  im  Strassenpfl.ister  anirelnaeliter  Cliiser  dji»  Tageslif'ht  erhält.  Vi>\  dem  Lichte  die 
niö^LHiehste  Vcrhrcituug  zu  geben,  üiml  die  Foosterscbüchte  mit  wci»ä  glatiirtcu  Kaclii-^n 
bekleidet  worden. 

Die  Gleise  der  Zwisehenstationen  sind  selten  mit  Weichen  verbnuden. 
Vonden  Uanptstationen  führen  wir  Hoorgate-Btreet,  Farringdon-Street.  Kings-Cross 

and  Mansionhutise  an.  Die  Benntzung  des  vorhandenen  Biiumes  ist  dort  bis  auiu  äussersten 
getrieben  und  die  AnordnniiL''  des  Halinhofes  den  vorhandenen  sehr  thcurtMi  BaupMit/en 
Hn;:epas8t.  Bei  der  Mansiniiliiiuse-Station  Fi::.  I  l.'Vni'  LXXXXIII  .  welche  die  Knd- 
»tatiun  der  Üistriet-Kailwa^  ist,  sind  die  Iväundielikcitcn  l'Ur  Billct^eiialter,  Blitlet  ete. 
in  «nem  erhöhten  Seitenbau  angebracht.  Die  ganze  Station  trSgt  den  Charakter  einer 
Kofrfttation  nnd  besitat  vier  Gleise  und  vier  Perrons,  von  welohen  ein  jedes  sowohl 
vom  linken  als  auch  vom  rechten  Fuhr^Ieis  anf  dem  ItUr/esten  We^^c  erreicht  werden 
kann.  Zu  jedem  von  den  vier  I'erron{;leisen  gehört  ein  besonderes  Loeonmtivgleis  mit 
einer  Kolilciibilljne  und  I'nt/.^Tnbe.  Bei  dieser  Anordnung  ist  es  m(iji;lich,  die  ea.  70Ü 
in  dieser  Station  binnen  Ib  .Stunden  ankommcudcu  und  abgeliendeu  ZUgc  ohne  Schwie- 
rigkeit verkehren  sa  lassen.  Anf  dem  Loeomotivgleise  erwartet  bernts  eine  snr  Ab- 
fiüirt  fertige  Locomotive  den  ankomm^en  Zog,  wird  sogleidi  vorgenannt  nnd  fährt 
denselben  Zug  wieder  zarttck,  während  sieb  die  angekommene  Locomotive  anf  ihr 
Loeoimitivglcis  iMJgiebt.  um  flir  den  nächsten  Zug  ihrer  (Gruppe,  den«  sie  vorgespannt 
wird,  sieh  bereit  /.u  maehcn,  ete.  Indem  weder  die  Zil,:;c  noch  die  Fahrpläne  ge- 
ändert werden,  lässt  sich  die  WcielienijteUuDg  mit  der  8axby-  und  Farmer  selten 
Ctotral- Stellvorrichtung  sehr  regdmSsrig  nnd  doher  besorgen,  nnd  man  kann  be- 
hanpten,  dsss  der  anscheinend  so  ttberhänfte  Dienst  eigentlich  leichter  vor  lieli  gehen 
kann,  als  derjenige  mancher  sehwerfiUlig  an  manipnlirenden  Nebenbahn  des  Fest- 
landes 

Die  Mansionhuuse  Station  ist  im  Juli  1^71  erötTnet  worden,  während  die  Moor- 
gate-Ötrect-Ötatiou  im  Deceujber  Ibüb  erofihet  wurde.  Aus  diesem  Umstand  und 
wdl  dfo  Xoorgate-Street' Station  schwierigere  Gonstrnetions^Bediiiguugcu  hatte,  Ittsst 
es  sieh  andi  erklären,  dnss  sie  architektonisch  nieht  so  aasgestattet  ist,  wie  die 

Mansionliouse-Station.  Die  Moorgatc  Street-Station  (Fig.  3,  Taf.  LXXXXIV  war  snr 
Zeit  ihrer  Er(5ffnnng  die  Endstation  der  der  Metropolitan  gehörenden  und  ausserdem  von 
der  Great- Western,  der  Midland,  der  Ureat  Northern  und  der  London.  Chathani  und 
Dover  betabreneu  üben  erwähnten  Widened-liue.  Seitdem  wurde  die  Metropolitan 
bekanntlioh  bis  znm  Ansehlnss  an  die  Liverpool-Street-Station,  sowie  auch  Üs  snr 
Aldgate-Station  verlängert.  Die  King^s-Cross-Station  (Fig.  2,  Taf.  LXXXXIV)  nimmt 
die  im  Tunnel  liegenden  Anschlüsse  der  Great-Northcm  nnd  der  Midland  auf  und 
bildet  so  tlen  Anfang  der  Widened-line  .  welche  sich  viergleisig  bis  /nr  Moorgate- 
Street-Statiou  erstreckt.  Die  Diensträume  und  der  Billct- Verkauf  betinden  sich  über 
der  Bahn,  und  gestattet  dieser  Ucberbau  leiubtcn  Zutritt  vuu  zwei  iiauptstrusscn. 
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Die  Stiegen  welche  da»  Publikum  /ii  den  PenroDS  ftthren,  befindaa  eich  nmnitlilbir 

in  der  NUbe  ilcr  Hilletscliiilter  uud  ihuen  gegenüber. 

Ans  Fig.  1,  Tat".  LXXXXIV  ist  die  Verliiiulim^' der  Melmpnlitau  mit  der  Great- 
Norttit-ru  und  der  C'hatliuui- ,  i.>uiiil(iii-  uud  Duvcr  Uahu  crKii-htlicli.  Die  »Station 
Smithfield  gehört  der  Great-Wcstem  an  and  bat  nicht  nur  die  Aufgabe,  den  Flcisch- 
markt  Londons  sn  versorgen,  sondern  ausserdem  noch  einen  erheUidiea  Stidcglte^ 
Verkebr  der  Grcat- Western.  Der  Siuitbfield-Market  enthält  in  seinem  Sontemin  die 
vier  llauptgicise  der  Metro|K»lituii  uud  auKserdcni  Zweige  der  I.niidini-,  fhathani-  und 
Dover-I?:ihii.  Die  (Ireat-We.^terii  hcl'iirdert  täglich  0  bis  s  < ililei/.iige  zu  !<•  .Vcliscii 
vuu  ßi>«hup8' liuad  Uber  diu  Mctrupulitan  nach  »Siuithticld  -  Market.  Uie  >Suiithtield- 
Stadon  ist  die  ftlte«to  an  die  Metropolitan  anschliessende  Gttterstation.  Ausser  dieser 
GQterslation  sehliesst  sieh  der  eben&lls  nur  flir  StttekgUler  bestimmte  nnd  der  Great- 
Nortbem  gehörende  Güterbahnhof  in  Farringdon-Strcet  an.  Die  beiden  nach  der  Gfller- 
station  alr/.wcigcndeu  Weichen  nuisstcii  au  einer  Stelle  eingelegt  werden ,  wo  die 
Gleise  der  WideiuMl-line  au«  der  Stiitiuu  in  '  |„  fallen.  Da  indcHScn  jedes  (lleis  nur 
in  einer  Hichtung  bcfahreu  wird,  so  hatte  uiau  feste  Zungen,  sAtu)  uuver»tellbarc 
Weichen  anwenden  können  (Fig.  7  und  8,  Taf.  LXXXXVl).  Ausserdem  sehliesst 
sich  in  der  Ntthe  der  Moorgate-Street  ebenfalls  ein  lUr  Htllokgfiter  bestimmt^'  Güter« 
iiahnhof  der  Mi<l1and-Ha)ni  an. 

Die  gewöhnlichen  Ventilationsschächte  waren  bei  den  langen  TunuelstriTken 
und  der  -st»  .starken  l'"re«|iionz  vollstiiiidig  ungeiitlfreiid.  Das  ein/.i;;e  cilnl;; reiche  Mittel 
dagegen  besteht  darin,  die  .Stationen  otl'eu  /u  halten  und  Koust  llir  genügenden  Luli- 
i&ug  zu  sorgen.  In  dem  Tunnel  zwischen  Kiug's-Cross-  und  Gowo'-Strcet  hatte  nao 
an  den  Ventilationaschäehten,  wdche  xahlretche  im  Tnnnelgewttlbe  angebrachte  Lift- 
ötfnungen  enthielten,  eine  Art  Selleide\^.^mle  angebraeht,  wie  sie  in  nachsteheodeo 
Uolzsehnitten  (Fig.  1  bis  4)  abgebildet  sind. 

Fig.  1.  flg.  J. 


Man  ging  dabei  von  der  Ansicht  aus.  dass  der  sclniellfahreude  Zu^-  die  Tunnel- 
lufl  herausdrücken  soll,  ähnlich  wie  eiu  iu  einem  Kuhre  liewegter  Kolben,  und  dass 
firisehe  Lnft  von  «iiteii  in  den  hinter  dem  Zuge  sieh  bildenden  Inftveidttnnten  Bami 
dnieh  die  VentilntionsSfihnngen  nacbstrihnt.  Wenn  hingegen  der  Zng  gegen  die 
Scheidewand  fllhrt,  so  soll  ein  Theil  der  verdorbenen  Luft  durch  die  Schaehtiitfnna- 
gen  aosgepresst  werden,  indem  die  Oeflfnung  der  {Scheidewand  kleiner  ist  als  der 
Tunnel-Q  uersch  u  i  tt . 

Die  unter  den  Strassen  bctindliche  Uepuraturwerkstätte,  sowie  die  Wageu- 
nnd  HnseUnensehnppen  der  Distrietbahn  wurden,  um  Zeit  und  Kosten  sn  spnien,  m 
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Beton  «lugefllhrt.  Di»  0^,46  «terkeii  Winde  wnrden  in  Enfftmiangen  r<m  4"f5— 
dofch  lieenenartige  Pfeiler  rereUIrlLt.    (AblNidnngen  »iud  im  Engineering  1871  Juni, 

p.  40 1  7.U  finden  . 

^  Ii.  Itjiliii-  und  ifütriebs.  p Ig  3 

Material  dtir  iiiiUM-ir<lisciiett 
Bahnen  LondouM.  —  \oii  i'ud- 
dington  bis  Smitlifleld  führte  nr^ 
«pmnglieh  aneb  die  Orest- Western, 
welche  bekanntlich  eine  7 'breite 
Spur  ItcsaHs  und  deren  ()l>erbatt 
aus  LanjjHcInvcllcn  mit  Miiirkoii- 
acbieueu  bentaud.  iu  jedeiu  (ileis 
lagen  dann  drei  Sebienenstrange. 

Das  Profi]  der  jetsigen  Hehie- 
nen  ist  in  Fi^'.  (J,  Taf.  LXXXXVI 
:ilii,'cbildet.  Diese  Sfliieucii  sind  ans  (Jussxtahl  und  \vie};en  \'2  Kiloj^r.  p.  iaafd.  Met.,  sind 
Iii"""  bucb  und  IVO"""  breit  im  Futjijc.  Öie  besitzen  eine  durcbacbuittlivbc  Lebensdaner 
von  2' I  Jahren  iu  den  Stationen 


und  von  8  Jahren  an  anderen  stel- 
len.   Vdtter  jede  Schiene  fahren 

tä^'licb  ca.  :(r>ii  Züge  mit  10  Kilom. 
(lesclnvindigkeit  per  Stunde.  Die 
I.ociiiiiotiveii  wicf^eii    \'.\  Tunncn. 
Seiten  wird  so  uft  gebremst  uIh  auf 
dtesen  Bahnen.  Wie  aus  der  Zeich- 
nung ersiehtiieb  ist,  nnterseheidet 
sieh  die  Sdliene  von  unseren  Yigno- 
leswliiencn  nur  durtli  die  Art  der 
Befcstigiin;^.  uiiliieiid  man  sonst  in 
England  bekanntlieb  last  auii»cblie88licb  Stublsciiieueu  verwendet.  Ks  soll  aueb  bei  den 
nnlerirdisdien  Bahnen  Londons  ein  Stuhlschienenprofil  statt  des  Vignolesprofils  in 
Anwendung  lionnnen,  angeblieh  aus  dem  Grunde,  dass  sieh  Stuhlsehienen  sanfter 
fahren  und  leichter  auKwccbHcIn  hu«i<en.     DicHc  Scliieiien  sind  au8  Stjibl,  haben 
eine  Höhe  von  5'',V',  ein  tJewicbt  V(»n  ^«t  Ttd.  per  Vard,  kräftige  20"  lange  mit 
4  Seliraubcn  veri*ebenc  und  den  Fnss  uiiif!u<sende  Las<-Iien.    OflVnbar  nind  die  alten 
öcbiencn  Icicbt  für  den  Dienst,  und  die  Art  der  Befestigung  kann  keinesfalls  für 
die  Attnredidnng  beqottn  sein.   Die  gnsseisenien  ädiienenstMhle  wiegen  19  Kilogr. 
und  werden  mit  xwei  dnrehgehenden  Schrauben  und  Unterlagsplatten  auf  die  Sehwei- 
ten angeschraiilit.    Die  Sehwellen  siinl.  wie  fa8t  durchgehend  in  Kii>;land,  aus  nordi- 
schem Kiefernbol;i  geseliiiilten.  l'",^2laMfr   ün.")"""  im  Qua<lfMt.  und  liej^cn  SlO""  von 
Mitte  zu   Mitte  entfernt.    Iliie  dnreliselmittlielic  Lebensdauer  soll  siel>eu  Jahre  1m;- 
tragen.    Die  neuen  Scbieneu  liegen  mit  sebwcbcudem  Stuss.  Die  Weichen  sind  durch- 
weg mit  kunen  Zungen  des  laufenden  Profils  verseilen.   fUgenthllmlieh  sind  die 
Weichen  mit  einer  Zunge  (Fig.  7,  Taf.  LXXXXVI),  welehe  alleidings  im  Abiweig- 
gleis  nur  in  einer  Uichtunj;  befahren  werden.    In  Fig.  S,  Taf.  LXXXXVI  ist  eine 
verbesserte  Construefion  dieser  Weichen  dargestellt,  welelie  den  Vnrthcil  bietet,  dass 
da.s  llauptgleis  iiieiit  unterbmelieu  \\ir<l.    In  Enirlaiid  ist  die  ecntnile  Weiehen-Stell- 
vorrivbtuug  ^uiuisteutbeils  S  a  \  b  v  und  Farmer,  sonst  aber  öfters  aueb  System  V  i  e  k  e  r, 
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mit  nur  einer  bewegüchen  Zunge)  Iwkanntlich  allgemein  eingefttbrt,  nnd  es  dnd  daher 
Hoklic  Constmctionen  dort  meht  im  geringsten  gefthrlieh.    Sie  sind  aber  nusren 

Wcicfien  ^'C^'onUber  sumat  in  »tjirkcii  .Steigungen,  wie  es  in  dem  oben  erwähnten 
Fülle  bei  der  Karringdon-Station  vurkommt,  wo  solche  Weichen  in  einer  bteigung  von 
'/4o  liegen,  bettuiuiers  vortbeilhat't.*) 

Man  versuchte  ebenfalls  eine  atmosphärische  Central-8tellung.  Sehr  gut  dürfte 
sich  itlr  dortige  Verbältnisse  die  vom  Herrn  Henning  in  Bniebsal  bei  Karlsrnhe 
seiner  Zeit  construirtc  hydraulische  Central -Stellvorriebtang  em|ifehlen. 

Der  Betriel»  gcsibiebt  mit  Tcndcrloeoniotivcn ,  von  welcluii  Figur  I  und  2. 
Tal'  I.XXXXVl  den  Tvpus  zeigt.  Diese  l.ueonuitive.  von  Heyer,  l'eaeock  i*t  Co.  in 
Maaeliebtcr,  soll  vuu  dem  Erbauer  der  Metropolitan,  Herrn  Jobu  Fowler,  eoiistruirt 
sein.  Es  ist  eine  starke  Tcnderlocomotive  mit  hcweglichem  Yurdcrgestelle,  welche  leidit 
die  Nonnalgesehwindigkdt  von  -10  Kilom.  erreicht  nnd  auch  leiebt  snm  Stillstand  m 
^ringen  ist-  Den  Kaueh  kann  man  nach  Belieben  in  den  Kamin  entweichen  lassen,  oder 
eondent<iren ,  um  die  Luft  in  den  Stellen,  wo  sieb  eine  Ventilation  nicht  gnt  ansfttbreo 
Hess,  möglichst  wenig  7.11  verunreinigen.  Zu  diosem  Zwecke  liisst  man  den  K^ineh  in  be- 
sonders dai&tt  au  der  Seite  der  Locuniotivcn  angebrachte  Wiu^s^er-Kescrvoirc  auKströnjeu, 
wdehe  sich  bald  erhitzen  nnd  auf  der  nftchsteu  Station  entleert  und  frisch  mit  Waaser 
gefüllt  werden  können.  Die  Hanpldimenslmien  dieser  Locomotive  sind  wie  folgt: 

Kostfläche   1,872  Qoadratmet. 

Heizfläche  «19,879 

Cylinder-nurchmeaser   <>'",11.5 

Cvlinder-Hub  O'^.&lS 

Durchmesser  der  Treibriidor  ("»^^S 

Aensserer  Badatand  6",512 

Von  der  Bogie-Mitte  bis  Mitte  Hinterrad.  5",885 

Kadstand  am  Bogie  f'/ir)'» 

Dani|)fdruck  b.S  Atmosphären 

Grösstes  Adliäsiousgcwiclit  32  Tonnen 

Grüsstes  Totalgewicht  43 

Der  Drehpunkt  des  Drebsebemels  befindet  sich  2'',092  Unter  dem  Mittelponkte 
des  Rädergestelles.  Diese  Einrichtuug  würde  das  Dnrebfahren  fast  jed«r  denkbaren 
Corve  ermöglichen.    Theoretisch  sollte  diese  Entfernung  um  t6Ccntiiii.  gr(>sser  eds. 

Beim  Durchfahren  der  langen  Tunnels  lässt  man  den  Dampf  und  ilcn  Hauch 
iu  die  Wasserbehälter  einströmen  und  schliei^st  zu  gleicher  Zeit  alle  Klappen,  sowie 
die  Kaoch-  und  FenerthUren.  Der  Kessel  hat  \  Durchmesser  nnd  enthält  166  iStfld 
Fenerrtthreo  von  32*"*  Dnrohmewer.  Die  Rahmen  sind  je  ans  einer  starken,  ge- 
schmiedeten Platte  mit  angeschweissten  AehsbUch»f)lhmngen  versehen  nnd  mittelst  flbif 
Traversen  mit  einander  fest  verbanden.  Beide  Treibachsen  können  nutteist  einer  itsr- 
ken  Spindelbremse  gebremst  werden. 

Zum  Heizen  dient  eine  harte,  ziemlich  raucbbmc  Kohteuart,  die  Stdokuhle  von 
Bulffa  in  Sud- Wales.  Man  soll  davon  IU  Kilogr.  perZugkilom.  verhrancben.  AnMOr- 
dem  wird  mit  Cokes  gdieist. 

Jede  Locomotive  durchläuft  dnrohschnittlicb  220  Kilomet.  per  Tag.  Die  lig- 
liche Dienstseit  dauert  18  Standen.  , 


*   Der  (u'iKT.il  Kircrtnr  «Ut  IV-tcislnir^'^  Mosknucr  Itiihii,  IIltf  König.  hHttc  die  mciingi- 
gen  Wuicliuii  luit,  CcDtriilstcUuiig  seit  iiiclircruu  Jahren  Bolbst  in  Petersburg  mit  Vortbeil  eingeflUtrt. 
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Die  Wagen  I.  f'Iasse  siiul  llVMt  lan<r.  -i™.'»!  brnt  und  a-",!.'.  hoch.  Sic  cut- 
halten sechs  gepolnterte  luid  verzierte  Coupes  zu  je  S  Sit/,eu.  Der  Wiigiuliasteu  ruht 
u  je  %wei  vierrSdrigien  DrebgcstelIeD,  deren  Aehsen  1",177  von  Mitte  tu  Mitte  eot- 
fernt  sind.  Das  Gewicht  eines  eolehen  Wagens  im  leeron  Znetande  Iietragt  15  Tonnen. 
Die  Wagen  II.  ond  III.  Classe  haben  dieselben  DimeniiMien  und  sind  in  S  Conpte 
7,n  10  Sitxen  cin^etbcilt.  Der  einzif,'e  ITnterscliied  zwischen  drr  II.  und  III.  Clnssc 
bestellt  darin,  dass  hei  dt  r  or<t<Mcn  dif  Sitze  mit  i.cdi  r  iiher/u^'en .  die  Leimen  und 
die  Sitze  gepolstert  sind,  während  in  der  III.  C'lasse  Alles  nur  aus  Hol/,  herget^tellt 
itt.  Das  Gewicht  dieser  Wagen  im  leeren  Zattande  betrSgt  14  Tonnen. 

Die  District  besitst  vierrSdrige  Wagen.  In  der  I.  Classe  mnd  daselbst  vier 
Conp^.H  je  mit  s  PIntzcu  nnd  in  der  Tl.  und  III.  Cla.sKC  fünf  Coup«^s  je  zu  10  I*lät/.cn. 

Die  Wa^en  liahen  Mansollselie  Hol/.selieiheii  Räder.  Die  Hufler  und  die 
Kupj)ehuif;eM  sind  sehr  kurz,  so  dass  der  Zufr  i)edentend  verkürzt  wird  und  in  Foljje 
desnen  auch  die  so  kurzen  Perrons  dennoeb  ganz  gut  genügen  können.  Die.se  Con- 
stmction  liesB  sieh  deshalb  vortheilhaft  anbringen,  weil  keine  Umstellung  der  Wagen 
stattfinden  mnm. 

Die  TliUrgriflTe  sind  in  der  FensterhOhe  angebracht,  wodurch  das  OeflTnen  Ton 
Innen  crleiehtcrt  wird. 

Kin  selinelies  nnd  ^'iites  Hrenisen  ist  fllr  die  nnterirdiscben  /llge  von  grJiss- 
ter  Wichtigkeit,  und  weil  Wagen  nur  selten  zwiseheu  den  Endstationen  ein-  oder  uus- 
gdtilngt  werden,  so  lassen  sich  oontinnirliche  Bremsen  ohne  Schwierigkeit  anbringen 
and  verwenden.  Die  oontinnirliche  Bremse  von  Clark  &  Wilkln  (Fig  3  nnd  4, 
Taf.  I.XXXXVI  war  anf  der  Metropolitan-B«hn  seit  lSü9  eingeftlhrt.  Alle  Wagen 
sind  unter  di m  Kasfen  dureli  einen  Kettenzng  verbunden,  welcher  au«  Ketten  von 
'/,6  Zoll  Dieke  ix  steht  und  von  Wa^'en  zu  Wagen  mittelst  HakeneinbHngung  erzielt 
ist.  Der  Zugführer  spannt  die  Kette  vor  der  Reise  au  und  hält  sie  in  diesem  Zu- 
stande mittelst  eines  Frictionsriemens,  weleher  an  der  Haadtrommel  im  Zqgkasten 
befestigt  ist.  Die  Spannung  dieser  Kette  hält  einen  unter  jedem  Wagen  angebrach- 
ten Bremshebcl  in  iiet  Höhe,  welcher  beim  Nachlassen  dieser  Kette  dnreh  sein  Gewicht 
nillt.  wodnrcli  eine  von  den  Wagcnaehsen  die  Hrenise  in  Thätifrkeit  versetzt,  so  dass 
die  mit  ^t.)  IMd.  gespannte  Kette  eine  Bremskraft  von  :i  Tonnen  au  jeden  Bremsklotz 
vermitteln  kann. 

An  dieser  Achse  befindet  sieh  ein  Fxeenter  a,  dessen  Hub  2  Ys"  betriigt.  Die- 
ses Exeenter  ist  auf  einem  schweren  Hebel  &  aufgehängt  nnd  bewegt  mittelst  der 

Zugstange  r  und  des  Hakens  </  das  Sperrrad  e  während  des  Fahrens.  Dieses  Sperrrad 
ist  lose  an  der  Achse  /"  nnd  l»efindet  sich  zwischen  zwei  FrietionsscheilKjn  7,  f/, 
welche  an  derselben  Achse  niitlel.st  Feder  und  Nuth  angebracht  sind.  Die  eine  Scheibe 
ist  festgekeilt,  wäbrend  sich  die  andere  an  der  Achse  verschieben  kann.  Diese 
Seheibe  ist  mittelst  mner  Spiralfeder  angedruckt,  welche  so  mit  dem  Treibfaebel « tU' 
sammenbftngt,  dass  sie  snsammengedrttekt  wird ,  wenn  dieser  Hebel  durch  sein  Ge- 
wicht sinkt.  Dieser  Hebel  trägt  an  seinem  Ende  eine  kleine  Rolle  /.  unter  wddier 
die  'IVeihkotte  gefllbrt  ist.  so  dass  heim  Nachlassen  derselben  der  llchel  sinkt,  wo- 
durch die  beiden  Scheiben  das  SperrrUdehen  mittelst  Reibung  mitnehmen,  so  dass  tlie 
Umdrehungen  dieses  ä]>errrädcbens  seiner  Welle  mitgetheilt  werden.  An  dieser  Welle 
ist  eine  KoUe  a  angebnudit,  auf  welche  weh  die  Kette  o  anfwiekelt  nnd  den  Brems- 
hehel  p  somit  anzieht.  Dadurch  werden  die  Bremsklötze  soweit  angesogen,  bis  die 
Reibung  an  den  Scheiben  ffgf  Überwunden  wird,  womit  die  Achse/  wieder  in  Buhe 
kommt. 
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Die  bekannte  \Vestiugiiou.m>  und  andere  cuutinniilicbe  Bremsen  wurden  elu'o- 
falb  rerancht. 

Bei  der  in  Anwendang  gekomtneiien  S  m  i  th'tehen  Bremse  (Flg.  5,  Taf.  LXXXXVI) 
wird  die  Krallt  dnroli  Luftleere  hervorgebracht. 

An  der  Maschine  befindet  sicli  ein  Hahn  «,  weUljer  gciiflTnet  durch  das  Kohr  /» 
IJaiupl  iii  den  verficalen  Cvlinder  r-  strönien  lässt,  wcMlurch  ein  V'acuuni  bis  zu  lo  Tfd 
per  □  erreicht  werden  8<dl;  die  Luft  wird  durch  die  Itübre  dtl,  welche  zwist^hen 
den  Wagen  dnreh  Schlftnche  communtciren ,  ans  dem  an  jedem  Wagen  befindlidien 
Cylinder  »  angesaugt,  welcher  ans  2  Platten  von  15"  Dnrehmesser  besteht,  die  dnreh 
einen  gefalteten  Gmumlcylinder  rcrhnndcn  sind.  Die  atniosp]i:iris(  lie  Lnft  drtickt  non 
die  Ixiiden  Platten  zusammen,  zielit  (hulnrt  li  i[t'l»el  an,  welche  mit  ca.  40  faeher  Heber- 
Rctznng  die  HremskUitze  an  die  Käder  ürUekea,  so  dass  jeder  einen  Drack  von  ca. 
Mi  Ctr.  erhält. 

Jedes  Gonpö  ist  mittebi  awei  Gasflannieii  beleaclitet.  IMeset  Gas  wmde  Bach 
der  bisherigen  Einrichtung  in  einem  grossen  viereckigen  Ledersaek  in  jedem  Wagen 

niit);cfahren.  Dieser  Ledersack  ist  in  einem  den  \\'.ijren  gaax  flberdeckenden  Kasten 
enthalten  und  wird  an  der  Endstation  lllr  jede  nene  Heise  mittelst  eines  Kantschuk- 
njires  an«  einem  besonderen  fJasometer  gefüllt.  Kin  an  einem  Segment  beweglicher 
Zeijjer  zeigt  den  Grad  der  FUllnug  an.  Neuerer  Zeit  soll  eine  verbesserte  Einricb- 
tnng  denlscher  Erfindung,  bei  wdeher  sieh  schmiedeeiserne  Gasgeftsse  anter  dra 
.Wagen  belindim,  snr  Anwendang  gekommen  sein. 

Zur  Signalisirnng  dienen  Zugsigual- Apparate,  G  locken  werk  e ,  Rpreeh-Apparate 
nnd  Armsignale.  Die  Zugsignal-Apparate  zeigen  entweder  weisse  oder  rothe  F:irbo. 
jenaciidem  die  zwischen  zwei  nacheinander  folgencb'n  Stationen  gelegene  Strecke  frei 
ist,  oder  einen  Zug  enthält.  .Jede  der  beiden  Signalbudcn  einer  jeden  .Stution  entliült 
vier  solehe  Apparate,  nilmlich  xwd  flir  jede  Nachbarstation ,  nnd  swar  dnen  Ahr  die 
Hin-  and  einen  flIr  ^e  Rückfahrt.  Ausserdem  enthält  jede  Bude  zwei  Glockenwerice, 
wovon  je  eins  fllr  jede  Richtung  dient,  nnd  drei  Spreehapparate,  wovon  fltr  die  näch- 
sten Nachbarstationen  je  eins  nnd  ein  drittes  für  direete  ('«trrespond«'nz  bestinnnt  sind. 

Die  optischen  .\rmsignale  sind  auf  alb-n  zwisclien  liingeren  Stati4»nen  einge- 
schalteten Blockstationen  nnd  an  Abzweigiiugeu  nur  am  Ablährtseude  eines  jeden 
Perrons  anfgestellt.  Der  Arm  steht  horizontal,  und  es  zeigt  sich  rothes  Lidit,  oder 
steht  er  schief  nach  nuten  und  idgt  grUnes  Licht,  je  nachdem  das  Zeidien  snm  ifialtew 
oder  snr  »Vordchti  gilben  wird.») 

§  i.  Betriel)  der  naterirdiselKm  StadtebahneB  Landon».  —  Die  anterirdi- 

sehen  Hahnen  vermitteln  einen  grossen  Theil  des  Personenverkehrs  der  City  mit  den 
übrigen  Theilen  Londons  und  untei'sllitzcn  den  l*ersonenverk(dir  d<>r  llaiiptliahiien. 
indem  sie  deren  in  die  Stadt  vorgeschobene  i'ersonenbabnbot'c  mit  einander  und  uiit 
den  Stadtoentren  in  Verbindung  bringen.  Sie  vermitteln  ansseidem  einen  bedeatendoi 
Güterverkehr,  indem  verschiedene  Hauptbahnen  wShrend  der  sechs  Nachtstunden  ihre 
Gleise  theils  als  Vcrbindungsgleise  benutzen,  theiis  in  ihre  an  der  Metropolitan  ge- 
legenen GlUcrbahnhöfc  Stückgüter  befJirdern.  Diese  nnterirdischen  l'alinen  sind  ancb 
dann  erst  entstanden,  als  iler  Strassen-  und  Themseverkehr  mit  den  gewöbnlicbea 
Mitteln  nicht  metir  bewältigt  werden  konnte. 


*)  General  Rnlea  and  BeKnl*t{ons  to  be  observ^  by  tiie  Offieers  and  Scnrants  employed 
I>y  t)io  MetropoHtan-Kailway'Coinpany.  nnd  dämm  Im  Sehvabe'aelien  Boeh  aOber  das  eaglbehe 
EtMababawcMii.«  p.  120. 
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Die  an  (He  tinterinlisclicn  liiihnou  ansolilieMendcn  i^HlingesdlacbaHten  weisen 
im  Jbbre  1874  folgende  Zubicu  der  beförderten  Personen  uul': 


Die  Londfm^Noi'ili- Western 

44  HilKonen. 

-   fluaat-WegterH  .... 

34 

TT* 

Midland   

2t5 

—     VirCtil-rjclMl  Iii     .    •    •  • 

-    South- Western  .... 

20 

24  Vi  - 

-  Qreal-NerUiem  .... 

14 

-  South-Easteni  .... 

23 

-  r.ondon-ChntluuD-Doyer 

20 

North  Lniidöii  .... 

19 

Dem  gegcnUb<*r  beftirderte  die  Metro|Kilitiui-liahn  allein  in  der  er.>>ten  Hälfte  des 
Jabres  1675  die  nngebeuere  Zahl  von  23,543,507  Personen.  Die  durchschnittiicbe 
Linge  einer  FferMnen-Beiie  iet  freilieh  nidit  groas  nnd  betrigt  g».  27s  Kilom. 

INe  RetaruB  Yom  Jahre  1875  weiaen  folgende  Daten  anf: 

Mrtnpollta»  u  st  .Uln'm  M ««fOj^toa Dirtrict 

Unge  der  Bahn   20,92  Kilom.        1 1,26  Kilom.  ' 

Ganxcn   168.300,300  Mk.«)    110,394,920  Mk. 

Anlage-Lapital  ^  ^^^^  Kilometer   ....     7,1X').77S    -  8,577,694  - 

Einnahmen  im  (liin/cn  ........  0,0»iO,54fl    -  4,0.')*),42(»  - 

Ausgaben  im  Ganzen   3,820,800    -  2,217,940  - 

Die  Gesaninitausgabe  beträgt  in  Proceoten 

der  Oeiammt-Einnahme   40^  ^  iBjK 

.\nf  die  Aetien  des  Stamm -Capitale  ist  einsehliesBlicb  der  Zinsen  an  Dividenden 
getahlt  worden : 

im  ersten  Halbjahr  IS74   2\ifti  \fi 

-  zweiten     -        1S7I   3^  \% 

Die  Entwickelung  des  Personentransportes  zeigen  die  folgenden  Zahlen  beför- 
derter Personen: 


1863  anf  der  Metropolitan 

9,455,175 

1864   -  - 

1I,72I,SS9 

i8«ri  -  - 

15,703,907 

\sm  -  - 

21,273,104 

1867    -  - 

23,405,282 

1869   -  - 

27,708,011 

1869   -  - 

36,893,791 

1870   -  - 

39,160,840 

1S71    -  - 

42,705,427  nnd  anf  dei 

r  Üistrict  20,s22,214 

1872   -  - 

44,392,440   -     -  - 

22,S45,709 

1873  -  - 

43,533,973  -     -  - 

23,2S7,118 

1874   -  - 

44,118,225  -     -  - 

-  24,822,484 

*)  In  Jabre  1863  betmg  das  totale  Ant^i>»C!apita1  34,S46.140  Mk.  and  wnelis  ron  Jalir 
Sn  Jahr  nru'h  Rodflrfniss  und  Möglichkeit  .in 

'j  In  deo  letzten  Jahren  betrug  das  Verhältnus  der  Aiugaben  zu  den  Einnahmen: 

nia.  38,e<>/o  im  Jahn  1867, 
I.  41,90/»  Im  Jahn 
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Ti<»tz  der  aiifrcfiilntcii  Zahlen  kann  man  sich  von  der  falx-Uiaften  Fiequeni  • 
dieser  Bahnen  kaum  eine  Vurstelluug  macheu,  wenn  man  es  nicht  mit  eigenen  Angea 
gesellen  hat.   Bei  KingVCrofls  laufen  %.  B.  folgende  ZOge  täglich: 

Die  Metropolitan  benutet  zwei  Gldse  mit  391  Zllgen;  die  London,  Chathiii 

nnd  Dover  1  Gleis  mit  139  ZUgen;  die  Great-Nurtbern  1  Gleis  mit  85  Zllgen;  die 

Great- Western  2  Gleise ,  weiche  auch  von  der  Metropolitan  liefalircn  werden ,  mit 
121  Zilien:  so  dass  Ta^  Hir  Ta^  auf  (li<'ser  Strecke  S  li>  Zli^'c  hin-  mul  licrralncn. 
Bei  hesouderen  (ielegeuheiten  wird  öfters  die  Au^ulit  täglicher  ZUgc  lOUO  UüersteigeD. 
Data  kommen  noch  Goterzllgc ,  welche  von  dner  Bahn  snr  anderen  Iber  die  GMie 
der  Metropolitan  fahren. 

Der  Schrift  llelier  das  Englische  Eisenhahnweamt  des  Henn  Hegiemngsrath 
Seil  wa he  (neue  iMdf^e'  enfnohinen  wir  folgende  Znsaninienstellunjr  der  IVrsonen- und 
(Jnterzllge,  welche  von  dem  Verkehr  der  unterirdischen  Halmen  ein  iibersichtlicberes 
Bild  g:ewUhren.    Es  verkehren  auf  diesen  Bahnen  täj^lieh  folgende  Zlige: 

1.  Auf  der  zweigleisigen  Hauptbahn  der  Metropolitan  Distriei-Railway. 

A.  In  der  Iliclitunp:  von  Li verpool-Street-Station,  resp.  Moorgate- 
Street-Station  uach  MansionhouHe-Statiuu. 

1)  Von  Moorgats-Slreefr-Station  Aber  die  Metropolitan  nnd  Metropofitan- DIstrict  Im 
Mansionhoiise-8tati<m  voB  6  Uhr  Vormittag  bis  11  Uhr  40  Minuten  Maehmittag  92  Per- 

BunenzUge. 

2)  Von  LiTerpool-Street-Station  naeh  Moorgato-Street-Statira,  Bakor-Stieet,  Biahop«- 

Road,  Latimer-Road,  Shepherd'ä-Bush  und  llammentniith  von  5  Uhr  45  Min.  Vormittag  bis 
U  tJhr  40  Min.  Nachmittjig  liH  IVrsonenzflge  in  jeder  liichtuiif?. 

3)  Von  Llverpool-Strect-Station  nach  Moorgate- Slreel-Station,  Baker-Street,  Binhops- 
Road,  Latimer-Road,  Shephord  s-Bush ,  Ciitiaersbiir^ .  New-Gardens,  Richmond  von  ü  Uhr 
10  Minuten  Vormittag  hin  II  l'lir  2o  Äün    N;i<laiiittag  2s  I'ersonenzUge  in  Jeder  Richtung. 

4}  lU  Fer<(oneNzUgc'  in  jeder  Riclitiiug,  welche  vou  Moorgate-Street- Station  tbelb 
uaeb  Bisbops-Rood,  tbefli  naeb  Brompton  (Oloaeester^Road)  gehen. 

T))  Von  Moorgate  Street  ^tatinn  nach  den  Stationen  der  Great-Westera  Ua  Readia; 
und  zurück  T)?  Personenzuge  in  jeder  Richtung. 

Von  Moorgate-Street-Station  14  dardigehende  PenoaenzOge  in  jeder  Biebtang  aaeh 
dea  Stationen  Swindon,  Bristol.  Plymouth  der  Grcat-Westem. 

Zusammen  .MiT  IVrsoiifiizüjje. 

i>)  Ferner  verkehren  auf  der  Strecke  von  der  SmithficId-UUtor-Slation  der  Gre«l- 
Westem  bis  rnr  Faddiagton-Gftter-StatkMi  derselben  Bahn  S  OQtersfige  in  jeder  Riehtang. 

B.  In  der  Ricbtnng  von  Mansionhoase-Statioa  nach  Moorgate-Street- 

Stalion: 

7)  Von  Mansionbouse- Station  Aber  die  Metropolitan -Distriet  mid  Metropoltlaa  bii 

Moorgate-Street -Station  von  <>  Uhr  Vormitt.  bis  II  Uhr  40  Min.  Nachmitt.  92  ]Vr8oneaz%-e. 

b)  Von  Maudiouhouäe  -  Station  nach  Gloncester-Road .  North-Knd  und  Ilamoier^mith 
von  5  Ulir  30  Min.  Vormittag  bis  12  ülir  3  Min.  Nachts  ö!>  Personenzuge  in  jeder  Richtung. 

^^)  Von  Mansionhuu>>e  nach  Earl." -Court,  Addison  Koatl.  Willesdon- Jiinction.  DaUton- 
Junction  nnd  Hroad-Street-Stntion  von  7  Uhr  IH  Min.  Vormittag  bis  &  Uhr  13  Mia.  Nich- 
niUtag  2S  Personeuzilgu  in  jeder  itielitung. 

10)  Von  Mansionbonse  nach  Bails-Conrt,  Addism-Road,  Latimer-Road  naeh  fifshops* 
KiKu]  M,n  7  Uhr  53  Mia.  Vormittag  bis  8  Uhr  23  Min.  Nachmittag  30  PersoneasUge  m  jeder 
Richtung. 

Znsammen  219  Personensttge. 

Mithin  verkehren  tftglich  in  heiden  unter  A  nnd  H  bezeichneten  Richtnu^en.  wobei 
die  unter  A  1  und  I?  7  aufj^rf'iilirlcn  Züge  nur  einmal  •rcrccliiiet  worden  siinl.  im  (iaiuen 
7b8  Personeuziige  in  der  Zeil  von  Ulir.liu  Miu.  Vormittag  U'u  12  Uhr  .i  .Min.  Machts. 
An  den  Sonntagen  findet  auf  allen  englisehen  Biseabahaen  «ae  Beschrlakang  aar  auf  die 
allüraOthigatea  Züge  statt. 
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IL  Auf  der  zweiKieisig<'ii  Purallelbahn  der  Widenod-Iiiie  von  Moorgato» 
Street  bis  King^H-Crot»  (lletropolitau). 

A.  In  der  Biehtuug  von  Moorgate-Street  naeh  King's-Cross  und 
lurllelE. 

Von  5  Ubr  35  Min.  Vormittag  bis  II  Ulir  ItS  Min.  Nachroitt;^  61  Personenzüge  d«r 
Ureat-N orthern  von  Moorgate- Street  nach  Kin^s-CrosH.  Enfield,  Harnet,  Alexandra  P.nlace 
aowie  nach  andcn-u  Orten  in  der  Uiugebun;^  von  LoimIuii  und  ziuück. 

Voll  7  I  hr  Vormittag  bis  1  1  I  hr  \u  Min.  N:i('lii!iittag  52  IVTsoiUMizfi'^'t'  iler  Mi  iininl 
von  Muurgate- Street  nach  Keutiüii-Tuwn,  South-Tutteuhaiu ,  »owie  nucli  amlercn  Urti-u  in 
d«r  Umgebniig  von  London  nnd  snrOck. 

Zu.sammen  1 1  3  Personenzüge  in  ji-ilcr  lUcbtuii^. 

B.  In  den  Uichtungeu  von  Kings-Croas  nach  Farringdou-Street, 
Lndgatohill  nnd  weiter  Bfldlieh  der  Theuae,  lowie  Ton  M oorgate-Street 
iiarh  Ludgatehill  und  weiter  tfldlich  der  Themse,  aowie  nmgeicebrt  von 

Öttdeu  nach  l>Iorden: 

6  Peraonenziige  der  Midbind  naeh  Hemehili  ete.  sldlieh  der  Themse  nnd  smUdc. 

1 4  Personenzüge  von  Moorgate-Slreet  Uber  I^udgatel^  naeh  Vieloria,  Cryatal-I^lace 

nnd  anderen  Stationen  der  London,  Chatham  und  Dover. 

Zusammen  102  Perüouenzflge  in  jeder  Richtung;  ausicrdt  in  verkehren  in  der  Kiehtung 
von  Kingä-C'ro»»  nach  Farringdon  Streef,  LudgatelüU  nnd  weitor  bildlich  dfr  Themse,  sowie 
in  umgekehrter  Kiehtung  IT  (iflttM/ilf?!-  dt-r  Oreat-Northern  n:uli  Karrin^^don -Street- Güter- 
Station,  liattersea,  Ülapham-Junction,  ileruehill,  ElepbaDt-Cautle  und  zurück. 

38  GiteraOge  der  Midland  naeh  Batteraea,  Walwortb,  IlemehiU,  Obqpham  ete.  nnd 

snmelc. 

Zusammen  85  Güterzüge  in  jeder  Richtung. 

Unter  Hinanreehnnog  von  ca.  20  Leenflgen  und  leeren  llasebinen  verlnhren  somit  • 

tIgUeh  anf  der  Widened-Uae  in  beiden  Kichtimgcn  im  Ganaea 

43U  Periioneni^ügu  und 
210  Güterzüge,  Ma«chuien  ete. 
Ueberhanpt  Glu  Züge,  denm  Zahl  jedoch  an  den  Sonntagen  auf  noch  nicht  gans  den 

dritten  Theil  redncirt  wird. 

III.  Auf  der  einglewigen  St  JolinVwood  Kailws)'  von  Baker-8treet  bis 

8wiH8-C'ottage. 

Von  6  ühr  40  Min.  Arflh  bis  12  Uhr  6  Min.  Naehts  172  P^onensflge  hi  beiden 
Riehtungen. 

iV.  Auf  und  von  d er  Eaiit-Loudon  Railway.  welche  ahi  unterirdiacho  Stadt- 
bahn noeh  nicht  lange  besteht,  verkehrt  ebenfalls  eine  betrttehtliche  Ansahl  von  Personen- 

nnd  Güterzügen,  welch«!  wir  jedoch  nicht  genauer  angeben  können. 

Die  Z<lgi>  «ind  nach  Ht-dürtnias  vorlhcilt.  In  aller  Frühe  fahren  blo«.s  Arbeiterzügf, 
und  die  nieiaten  Züge  verkehren  während  der  (iesi'hil(K.'«stunden.  Weder  die  stündliche  An- 
saht Züge,  noch  die  Zwiriclienseilen  xwitfchcn  den  einzelnen  Zügen  sind  ganz  gleichmÜHsig. 

Wir  geben  nach  der  erwähnten  Sciirift  de»  Herrn  Schwabe  aiieh  die  fol<;endo 
Tabelle,  welche  die  lUschheit  und  Regeluiüsibigkeit  dieses  einzig  dastehenden  Lietriebeü  aelir 
ansehaulieh  macht. 

Znsammenstellnng  der  Fahrzeiten  nnd  Entfernungen  der  Undergronnd- 

Kailway. 


d<»ii  bkkliuBfn 

nttfiwrwilig  von 

ilexaniolo  Fahr 

IbMmuamtm 

•lucUlMtUch 

MllTMMMaloa 

R*x*trlinattg  der  StrMbni} 

8IMl«MiiinH«>l. 

AnfMtfeall. 

in  ir»t«ra. 

kMM  ab. 

MandionboiHe-lUackfriars     .  . 

684,0 

2{S) 

(iSI,(l 

«  «  • 

lilackfriars-Temple    .    .    .  . 

764,0 

2 

144b,U 

4 

Teuiple-Charlng-CTroes  . 

724,2 

2 

2172,2 

6 

Charing-Crosu-Westrainster  • 

GS  1,0 

2 

2S.5C,2 

S 

Westmiiister-Sit.  .lame.s'.s-Park  . 

74 

2 

»000,5 

10 

St.  James  ö  Park-Victoria 

74  1,3 

4344,8 

12 

Victoria-Sloane  Square 

1025,9 

3(2) 

5:i7(l,7 

15 

Sloane  Square-Suuth  Kensi^tou 

1140,7 

4 

0517,4 

19 
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Fitbixfit  zwikch. 


StetiOBU 

Batf«vmag?«« 

Hi*»<'Kliniiiiir  «1.  r  Strci  kpii ; 

IhiMtmaf  dt/t 

•totcUiMaUak 

^latinnüniii  Hat. 

in  M<>terii. 

Soutli  Keiisiiigtou-Ulüuct'jitcr  lioad 
Gloucester  Road  -  Kensington 

724,2 

2 

7241,6 

21 

IHkIi  St.  

925,4 

3 

8167,0 

24 

Keusingtun    lligli  St.}->iuUiagliill 

945,5 

4(3) 

9112,5 

28 

Nottiii;;liill  Hat«'  n:iy>wuter      .  . 

7S4.5 

2 

•IS '.17,0 

30 

üayöWütcr-l'reudtttreet  .    .    .  . 

985,7 

4 

10bS2,7 

34 

Preadstreet-Edgware  Rond     .  . 

744,3 

4 

11627,0 

38 

KilfTwarf  IJo.ul-HakcrstrtH't     .  . 

804,7 

2 

124:^1,7 

40 

Hakerstio(?l-l*ortlaii(l  Koad  . 

784,5 

2 

132IH,2 

42 

I'ortlaiid  Koad-(iuwi-r  Slrwt  . 

l>2H,<> 

2 

l3b;i'J,b 

44 

(lowcr  Street-Kinf^'s  Cros»  . 

1  lSli.9 

3(4) 

15026,7 

47 

Kiiifr's  (  loss- Faniiigdun  Stifit 

1589,2 

4 

16615,9 

51 

Furi'iiigdon     Street  -  Aldersgulc 

2 

17138,9 

53 

AUlcrs;.'ati-  Street  Mn.M-frati'  Sfrert 

724,2 

2 

17863,1 

55 

Moor^'at»;  Street-Üiisliup^gatu  ätrcet 

ltiHli(>pH<,'ate  Street-Alderogate  .  . 

Die  ciugeklammerten  Zahlen  bezeichnen  die  Fahrzeiten  in  entgegengesetzter 
lUehtong;  auf  den  ttbrigen  Strecken  sind  die  Fahneitsn  in  beiden  fiiditnngmi  gleieb. 
(Vergldehe  Ungenprofil  Fig.  4  n.  4*,  Taf.  LXXXXIV.) 

Eine  solche  RegelmUasigkeit  und  Im  !  dein  bllnilgen  Anhalten  Hberraschciule  * 
8chnelligkoit  wurde  nur  dadurch  ennögliclit .  dass  man  Alles  dem  Specialy.weck 
dieser  Halmen  niiijrlielist  sorirniltii^  nnfrepasst  hat,  dasR  man  manche  von  nnsereii 
bllreaukrutiseiieu  und  unnötbig  cuniplicirteu  Fomeu  bei  eugliüubcu  Eiscnbahiieu  Über- 
haupt nicht  kennt  und  daw  man  In  England  mit  der  Zeit  zn  wirthscbaflen  versteht. 
Der  Verkehr  der  Güterzüge  ist  nach  dem  Verkehr  der  Personenzuge  berechnet.  Die 
QUtersQge  sind  llbcrbanpt  sehr  kurz,  verkehren  fast  ausschliesslich,  wenn  keine  Per- 
sonenzüge sich  im  Gang  befinden  nänilicli  in  den  sechs  Nachtstunden  ,  und  fahren 
mit  <ler  gleichen  nescbwindigkcit  wie  die  Personenzüge.  Die  Personenzuge  werden 
nie  umgestellt  diejenigen  Züge,  welche  den  unterirdischen  Bahnen  nicht  augehürcu. 
ansgenommen),  so  dass  bestimmte  Wagen  stets  einen  bestimmten  Weg  fahren  nnd 
ihre  Bestimmung  daran  gesehrieben  ist. 

Die  Anfenthaltszeiten  auf  den  Stationen  werden  anf  %  ja  sogar  auf  V«  Ulnnle 

beschrtlnkt.  Ein  intelligentes,  frei  gescliultes  nnd  gut  bezahltes  Personal,  welcbes 
<lmrh  inimerwiihrcnd  wiederholte  L'ebnng  derselben  Manöver  eine  mnsterhafte  Ge- 
wandtheit darin  erlangt,  trägt  seinen  Theil  dazn  bei.  Die  Zllge  bestehen  aus  etwa 
(i  Wagen,  während  die  Loconiotivcn  viel  leibten  künncu  and  mit  kräftigen  Bremsen 
versehen  sind.  Die  Schnelligkeit,  mit  welcher  englische  Führer  nnd  llasehinoi  so- 
wohl anzuhalten  als  abzufahren  verstehen,  ist  weltbortthmt  nnd  eharakteristiseh, 
ebenso  wie  die  Piluktliohkcit,  mit  welcher  der  zom  Anhalten  bestimmte  Platz  einge- 
halten wird.  Dieser  l'mstand  lässt  sich  jc<locb  in  nnserciii  Falle  dadurch  erklären, 
dass  dieselbe  Arbeit  sehr  «ift  wiederholt  wird  und  <lahcr  l  el)ung  den  Meister  machen 
kann.  Gepäck  wird  nicht  nutgcuommen,  ausgenommen  was  die  Passagiere  in  der 
Hand  tragen.  Billetrovision  zur  Abfahrt  findet  nur  bei  der  Betretnng  des  Perrons 
satt.  Das  Publikum,  welches  in  Silland  Hberall  gewohnt  ist,  selbsttndig  nnd  gesels- 
m&ssig  aufzutreten,  steht  nnmtttellmr  an  den  Coni>6thUrcn  zum  Einsteigen  bereit,  was 
weiter  nicht  geiUhrlich  ist,  weil  der  Wagenboden  sich  im  Perron-Miveau  befindet  and 
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xwigchen  Wagen  nud  Perron  nur  ein  Mmimal-AImtaHd  beIa»Acn  itt.  Jedermann  »ifnct 
sich  die  Thür  »eines  \V;i-ciis  »ellier,  nioistentlieils  ohne  ein  Wort  zu  verlieren  niul 
seüon  Itevor  der  Ziii:  ^aiix  stillsteht,  steij^t  ein.  un<l  «ehon  fährt  der  Zug  fort.  Hei 
Ankunft  werden  die  •Statiunsnawea  und  bei  Abzweigungen  auch  die  weiteren  Uestini- 
Diungsorte  bei  Ankunft  des  Zqgee  tob  den  Sdmffneni  lant  aasgerafen.  Ausser  dem 
Bonogenehaien  Klinen  der  Zllge  beim  Anhalten  h/Ort  man  nur  nech  anf  der  Distriet 
einen  kurzen  PfilT  bei  Abfahrt  der  ZUge.  Die  auf  den  Stationen  belindlieheii  l'orters 
gohliesRcn  (h*c  Thilre  des  srhon  in  Rewegnn«:  betindliehen  Zuf^e«  zu.  ICine  l'.illft- 
Kevisioii  im  Zujre  findet  in  der  He{:el  nielit  statt,  und  Malt  nnd  .\lifabrtssii,Mi.iU'  wer 
den  ^ausser  dem  erwähnten  Fall  nur  iu  Uefahr  vom  Zugpersonal  oder  von  dem  am 
Perron  befindliehen  PerMiial  g^eben.  Der  im  letuten  Wagen  beflndUebe  Ob«r> 
lehaffiBer  (Head-Gnard)  giebt  gewObnIieh  mittelst  Winken  mit  einer  Fabne  das  Ab> 
fahrtSHi^^nal. 

An  kleinen  Zwisolienstationen  haben  oft  die  Porters  (nntunter  auch  v\n  ein7.i{,'er 
sowohl  die  beim  Betreten  de«  Perrons  statttindende  Billet<<mtrole ,  als  auch  das  lic- 
zeicbnete  OetTueu  und  meisteutheils  »Scblicssen  der  Waggonthilren  zu  besorgen.  Kur/, 
vor  Ankunft  des  Zuges,  und  oft  wenn  derselbe  sobon  inehtbar  ist,  wird  der  Zugang 
zum  Perron  gesehlossen,  und  es  wird  derselbe- erst  naeb  Abfobrt  des  betreffenden 
Zuges  wie<1er  gej^fTnet.  was  fUr  das  verspfttele  Publikum  nicht  in  dem  Maasse  unan- 
genehm ist,  als  bei  iiiulcrcn  Hahnen,  weil  in  2  bis  3  Min.  wieder  der  nächste  Zug 
anlangt,  um  au<;enblicklieh  weiter  /.u  eilen. 

Ausser  der  Billetrevision  beim  Betreten  der  Perrons  und  der  Billetabnahme  beim 
Verlassen  des  Zuges  findet  kehie  regelmäsaige  Berision  statt  Desbalb  ist  aieb  dne 
Verweehselnng  der  Wagenelassen  sehr  leieht  nnd  wiid  nur  dureh  eine  fliegende 
Billetrerision  im  Zuge  verhütet.  Mit  den  Strafen  bei  einem  etwaigen  Missbraueh  gebt 
man  so  strenf?  vor.  das«  sellist  die  Namen  der  iu  einer  höheren  ('lass»-.  als  das  Hillct 
lautet,  befundenen  Personen  |iiililicirt  werden  Wie  das  englische  Piihlikimi  lliterhaupt 
seiner  Polizei,  so  ist  das  Keisepuhlikum  auch  der  Bahnpolizei  Uberall  sehr  behUltlieb, 
was  eine  Defraudation  geftlhrlieber  maebt. 

Dero  mit  dem  Zuge  anlangenden  Publikum  ist ,  wenn  es  niebt  gans  orts-  und 
'iprachkundig  igt,  das  Erkennen  der  Stati<men  durch  die  vielen  Annoncen,  mit  wel- 
chen jede  Wand  in  der  Station  beklebt  ist,  erscliwert.  Deshalb  findet  sieh  an  den 
Banklehnen,  sowie  an  den  Laternen,  ausser  der  eigeutlicbcD  Wandaufschrift,  noch 
Uberall  der  Stationsname  aufgeseli rieben. 

Eün  Blleher^  nnd  Zeitnngsverkauf  und  eine  el^;aate  Personenwaage  darf  auf 
keinem  Abfitbrlsperwm  fehlen,  und  Ihst  kein  Bugttnder  steigt  in  den  Eisenbahnwagen 
du,  ohne  seine  Zeitung  mitzunehmen. 

Auf  der  Metropolitan  besteht  der  Zug  gewöhnlich  aus  )>  Wajren,  nihnlich  aus 
einem  Wagen  I.  Classe,  aus  zweien  II.  und  dreien  III.  ('lasse.  Oft  werden  j;eniiscbte 
Wagen  angehUngt,  welche  1.  und  11.  Classe  enthalten.  Ein  solcher  Zng  von  0  Wagen 
enthilt  448  Plitae.  Am  Morgen  und  am  Abmid,  wenn  am  meisten  gefahren  wird, 
sieht  num  oft  viele  Passagiere  xwischmi  den  Sitzen  stehen,  ao  dass  die  Anzahl  Passa- 
giere im  Zuge  MiO  übersteigt,  .\ebnlich  sind  die  ZBge  der  District-Rabn  insammcn' 
gesetzt,  nur  mit  dem  I  nferschiede,  dass  hier  rweiaebsige  Wagen  bestehen.  Aihsit 
den  Passagierwa^en  giebt  es  Uherhan|»t  keine  anderen  Wagen  im  Zuge.  Uer  erste 
und  der  letzte  Wagen  enthält  je  ein  Dicustcoupe  für  einen  Fahrbeamteu,  v<»n  welchen 
sieh  der  Condneteur  im  letilen  und  sdn  Gehlife  im  ersten  Wagen  befinden.  Da  weder 
Psck^  noch  Poslbelbrdemng  stattfindet,  giebt  es  ausier  diesen  beiden  Beamten,  dann 
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dem  Führer  imd  dem  Heiser,  keto  anderes  Fahrpersonal,  weoD  man  die  selten  i^lit' 
bare  fliegende  ßilletcontrole  nieht  dazu  rechnet.  ~ 

Jeder  Zii^  ist  mit  einer  continuirlieheu  Bremse  vorsehen,  welche  oben  bereits 
ansfUhrlieher  erwähnt  wurden    l  i^r     w   l,  Taf-  LXXXXVl/ 

Die  Zuge  werden  vor  und  nach  dein  Tagesdienst  in  den  Anscbluss-  nud  Eud- 
hahohüfen  sfstionift.  Die  Loeomothren  fibm  in  die  an  den  Stationen  Bakerstreet, 
Bdgware  Read  nnd  Hammersmith  stehenden  Sehnppen. 

An  beiden  E!nden  einer  jeden  Station  befindet  Rieh  eine  Signalbnde.  In  den 
Zwischenstationen  nnd  an  den  Ab'/wcip^nn;Lrstellon  ontlialten  diese  Bnden  ^e  vier  Znfr- 
sif;nal-Ai)ii:irate,  nämlich  einen  illr  dio  alituhroiKh-n  Zllgc  und  einen  zweiten  für  die 
ankommenden  ZUge,  in  der  einen  iiicittung,  und  ebenso  zwei  andere  iUr  die  andere 
fiiehtang.  Ansserdem  befinden  sieh  in  jeder  solchen  Bnde  swd  Gkiekenwerfce  vnd 
drei  Spreehapparate,  wovon  dner  fllr  die  directe  Correspondens.  Dafür  hat  man  anf 
diesen  SUitioncn  kein  eigentlic lies  Statioosgebäadc  in  unserem  Sinne,  and  also  auch 
keine  rclo^'raplu  nbureanx.  Die  tilockenwerke  geben  bei  jedem  Antasten  einen  Schlaff, 
und  es  bedeuten : 

3  Giuckeutöne :  Bahn  frei  (iiue  clear], 

&  QloctentSne:  Bahn  geschlossen  (Kne  Uocked), 

10  Qloekentöne:  Signal  tat  Revision  simmtlieher  Zngs^jnale  nnd  Oloeken- 
apparate. 

Auf  der  eingleisigen  St  Jr)|)n'^  wood-ßahn  bedeutet  aasflodem: 

1  Ulückcuttin    Zug  auf  der  Fahrt, 

2  Qloekentöne:  Ist  Bahn  freif 

Die  Zngsignal- Apparate  sind  wdsse  nnd  rothe  Seheiben,  nnd  «war  die  erste 
für  die  fireie,  die  sweite  für  die  geschlossene  Bahn. 

Einen  von  der  Station  A  nach  der  Station  B  abfahrenden  Zug  meldet  die 
Signalbnde  A  nach  der  nächsten  Signalbnde  in  Ji  mittelst  ihres  Glockenwerkes,  wobei 
man  noch  durch  die  Anzahl  (rlockenschläge  die  Metropolitan-  und  die  üistrictzUge 
Unterscheidet  and  zugleich  bezeichnet,  ob  der  Zog  im  inncr-eirele  oder  im  outer-circle 
in  verkehren  hat.  Zngleieh  ändert  der  l^gnahnann  das  Zagsignal  naeh  indem  er 
die  rothe  Scheibe  statt  der  weissen  in  B  felektrischj  vorschiebt  nnd  so  lange  die 
Strecke  auf  diese  Art  blockirt,  bis  ihm  von  B  das  Zeichen  kommt,  dass  die  Station 
frei  geworden  ist.  Sobald  niindich  der  Zug  verlässt,  um  weiter  nach  r  zu  fahren, 
giebt  die  Bude  B  drei  Glockenschläge  nach  A,  worauf  diese  die  drei  Schläge 
wiederhcdt  vnd  den  Zugsignal-Appan^  anf  tBäkn  fipd«  stellt»  indem  die  weisse 
HIeheibe  in  der  Bade  B  statt  der  xothen  voigesehoben  wird.  Ansserdem  befinden  sieh 
an  allen  Stellen,  wo  es  aweekmässig  erschien,  optische  Armsignale.  Wenn  der  Arm 
horizontal  steht,  oder  wonti  rnthes  Licht  sii  lifhnr  ist.  so  darf  der  Zug  das  Signal  nicht 
passiren.  Sonst  KU  iit  der  Arm  schief  nach  unten,  oder  die  grihic  Laterne  ist  sicht- 
bar. Bekanntlich  fahrt  man  in  England  auf  zweigleisigen  Bahnen  Uberall  links,  und 
es  sind  aneh  die  linken  Signalarme,  vom  Zog  aus,  für  die  betreffenden  Linien  gültig. 

Alle  Signale  zeigen  stets  i&Itt  nnd  werden  nnr  dann  anders  gestellt ,  wenn 
ein  Zug  die  Blockstrecke  passiren  soll,  am  dann  wieder  anf  »Halt*  gestellt  zu  wer- 
den. Solche  Blockstrcckoii  befinden  sich  in  der  Kegel  zwischen  zwei  Stationen :  jedoi-li 
wird  Ott ,  wenn  die  Stationen  von  einander  entfernt  sind ,  ein  Zwischensigaal  ein- 
geschoben. 

Anf  den  eingleisigen  Streekmi  mnss  ansserdem  stets  ein  dain  bestimmtMr  B»- 
triebsbeamte  (Filotmsn)  den  Zog  anf  der  Looomotive  b^leitm,  nnd  der  Zng  darf  ohne 


Digiiizeti  by  Google 


IX.  Untbbudischb  StJLdtbbahnbk. 


645 


densellMB  nicht  fahren.  Die  St.  JohnVwood-Bahn  ist  in  zwei  Stiecken  getheilt,  von 
welcben  jede  ihfeo  Pilotman  beeitot.  Äehnliche  Einriohtmig  fiodet  auch  auf  den 
zweigleiHigen  Stredcen  statt,  sobald  wegen  Beparatnren  etc.  alle  ZOge  nur  auf  einon 
Gleia  verkehren  mflssen. 

Das  Stationspersonal  hcstcbt  in  der  Kegel  aus  einem  Inspcctor ,  einem  l'orter 
für  «leii  l'crrondicnst,  zwei  Hilict-licvisoreii,  aus  einem  Hillct-Vcikäiitci  mit  zwei  Ge- 
htilfen  und  aus  deu  beiden  äignaluiänuern,  welche  aiiäuer  den  bigiuilcu  auch  die  Wei- 
chen in  ihrer  Bade  sra  beaorgen  haben.  Oft  haben  diese  letzteren  auch  ihre  GehUlfen 
und  wie  überall  bei  eng^hen  Bahnen,  sieht  man  auch  da  angehende  Betriebsbe- 
amte in  der  Qnalittt  Ton  Qehttlfen  in  der  praktiBclien  Schule. 

Die  Dienstzeit  beträgt  lueistentiieils  9  Stunden,  so  dass  lll)orall  cinpjK  Itc  I\  isonal- 
besetzung  stnttfinilot.  indpiii  die  PersonenzUire  des  eigentlirlien  Omnibus- N  crkclirs  von 
ungefähr  (i  Dir  Morgens  bis  uugef:ilir  \'l  l'lir  NaclitR  verkehren  und  die  nat  htrii^Hicli 
fahrenden  Güterzüge,  sowie  die  durcbgehendcu  Züge  anderer  Bahnen,  einen  bulchcu 
Stationsdienst  nicht  gebranehen. 

Diese  Ottterxflge  haben  eine  beschlinkte  Wagenaniahl  und  fohren  mit  gleicher 
Gesehwindigkeit,  wie  die  am  Tage  verkehrenden  Personenzuge.  Eine  Ueherholung, 
eine  Aendcrung  der  ZugstÄrke  an  den  Zwischenstationeu  oder  ein  Drehen  der  Loco- 
motiven  darf,  mit  Ausnahme  der  Gicat-Northcrn,  auf  den  unterirdischen  Bahnen  nicht 
statttindeu.  Nur  dieser  letztereu  ist  es  gestattet,  bei  den  von  Ludgateiiill  kommenden 
Zügen  auf  der  St^ition  Farringdon- Street  neue  Wagen  aafzunehnien. 

Die  Güterzüge  sind  auf  10  beladene  Wagen  ^inel.  der  beiden  BreuiHwagcn 
besekrimkt.   Diese  geringe  Wagcuanialil  «rklRrt  sich  erstens  durch  die  Notbwendig- 
fc«t  der  Beibehaltung  der  Fersonenzug-Gesehwindigkeit  und  dann  auch  dadurch,  dawi 

auf  den  auf  die  unterirdischen  Balmcn  anschliessenden  GHterbahnliöfe  für  Stückgüter 
und  Marktverk<  hr  Station  Suiitlilicld  der  Grcat  Western    Station  Farriii|;don- Street 
der  Great  -  Northern  und  die  bei  der  Moorgate  -  Street  gelegene  Station  der  Midhind 
die  betretl'euden  Gleise  nur  eine  geringe  Ausdehnung  wegen  des  beschränkten  Raumes 
bekommen  konnten. 

Die  Fahrpreise  sind  nicht  nach  der  Entfernung  bereehnet  und  wurden  seit  der 
ErSffimng  bedeutend  herunteii^eBetzt,  obwohl  selbst  darin  keine  Regel  gilt,  die  des 
Gewinnes  ausgenommen. 

Wir  entnehmen  der  genannten  Schrift  des  Herrn  H.  Schwabe  die  folgenden 

Yergleichungen 

»Während  z.  B.  auf  der  Metropolitan  die  i'^ahrt  zwischen  je  zwei  Stationen 
in  der  III.  Chissc  1  l'enny  i^Va  Mk.-Pfennig), 

-  -  11.  -  2  -  (I6V3-.  -  ) 
--I.     -     3-(25-        -  ) 

kostet  md  nur  xwisehen  Fterringdon-Street  und  King's- Gross  und  swisohen  Notting^ 
hillgate  und  Kensingkm  (High-Street)  auf  2,  3,  resp.  4  Pence  erhobt  ist,  kostet  auf 
der  District.  wahrscheinlich  wegen  der  Concurrenz  mit  den  Themae-Dampfbooten,  die 
Fahrt  zwischen  je  zwei  Stationen 

in  der  III.  Cksse  1  Penny  1  8'/j  Pfennig), 

-  -    U.     -     IV,-     (12V,      -  ) 

-  -     I.    -    2  Pence  (I6V3     -  ). 

Bei  längeren  Strecken  dagegen  ist  eine  bestimmte  Scala  fttr  die  Fahrpreise 
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nicht  beobachtet.  So  wird  z.  B.  für  die  ea.  4  Kitom.  hnge  Strecke  Ton  Hoorgate- 
ätreet  bis  Gower-Street 

in  der  III.  Classe  4  Pence  (i'i'^n  Pfeimig;, 
-    _  _    n.     -     6    -     (60        -  ), 
-  -     I.     -•     8    -     (66        -  ) 

erhoben,  aad  dieselben  Sätxo  gelten  vud  Mourgate- Street  ans  fUr  alle  Stationen  swisehen 
Gower-8treet  bis  Sl()ane-S(|UJirc,  obgleich  die  liuhiilänge  von  der  letztj^enannfeii  Station 
bis  Moorgate- Street  en.  l'2,5KiloDi.  beträgt,  während  allerdings  die  Luftlinie  kaum 
die  Hälfte  hetnijreii  dürfte.« 

Ilici'  darf  mau  die  (Joucurrenz  des  ausgeBCicbiict  eiitwickeltcu  Luuduucr  Straiweu- 
vcrkchrs  nicht  vergessen. 

Die  Beloailüllets  kneten  etwa  das  l'/sfiu)he  der  ein&ehen  Preise;  doch  geht 
die  Hednetion  in  det  Regel  bei  der  ersten  Cfauae  nicht  so  weit  als  bei  der  dritten. 

Wie  die  BiUetpreise  varüren,  kann  man  ans  folgendem  Beispiel  ersehen. 
Zwischen  Mourgatc-Strcct  und  Bayswater  (etwa  7  Kiknu.)  waren  die  sneeessiven  Fahr- 
preise wie  folgt  imnd  in  Pfennigen): 


ML 

1       BinrKli«  Billrli 
I.  Cl.  1  II.  t'l.  ;  III. I  I. 

■Wlour-Rillct» 
I.Cl.  1  Ii.tl.  l  III.  Cl. 

Alter  Tarif  .  . 

ti5 

ÖO 

100 

1 

75 

50 

Tarif  von  187». 

50 

35 

25  j 

75 

50 

-10 

Taril  vou  I>i74.  j 

75 

5» 

1 

35 

100 

75 

1 

60 

Ausser  den  flblichen  BiUets  werden  zn  bedeutend  redneirten  Preisen  Sainon- 
billets  abgegeben.  Der  Käufer  ninss  5  Shillings  für  Monat- Abonnements  und  lo  ShillingK 

flir  solche  von  läiifrerer  Daner  deponiren,  nnd  bekouiiiit  diese  Snnnne  erst  bei  Hüek- 
gube  de«  ubgclaufciien  Millets  zurück.  Das  Depositiuti  fällt  durch,  wenn  das  at)gc- 
laufeue  Billet  nicht  den  Tag  nach  dcni  Termin  abgegeben  wird.  Das  Abouncmeut 
(iieason- Ticket)  berechtigt  sonst  zu  belieUgen  Fahrten  in  der  beEeicbneten  Wagcn- 
ohisse  für  die  Daner  des  Billets. 

Abonnemcut-Hillets  fllr  Familien  werden  zu  redneirten  Preisen  abgegeben,  und 
/war  beträgt  die  Keduction  fiir  2  FaniilienmitgUeder  10^  nnd  Atr  3  oder  mehrwe 
15^  des  gewöhnlichen  Abouncnientsprcises. 

Studierende,  Lehrlinge  etc.  bis  zu  17  Jahren  bekommen  riätze  äh  halben,  von 
17  —  21  Jubreu  zu  dreiviertel  Preisen,  gegen  Vorweis  einer  Besebeinigung  ihres  I*rin- 
cipulH,  wdche  Begünstigung  aber  nnr  je  einem  FIsmilieDmitgUede  mfidlni  M ,  eine 
Bedingung«  deren  Revision  einige  Schwierigkeiten  haben  mnss. 

OonvemanteD  können  in  der  I.  Classe  mit  Billets  II  Glssse  fahren.  Ansser- 

dcin  giebt  es  Rillet«,  welche  «ugleicli  das  Entrde  in  den  Kry.sfall  Palast  oder  in  den 
Alexandria-Palast  einbegreifen.  Am  Icfztcreii  Orte  ist  die  Hinrichtung  getroffen,  dass 
Sonntag»  der  Park  nur  fllr  die  .Vbonncntcn  zui:äiij;licli  ist. 

Aus  fulgeudcui  Ausweis,  vom  10.  Januar  isiiii  bis  3i.  Decenib.  IS72,  ist  der 
sucoessive  Stand  der  Metropolitan  an  ersehen: 
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Der  fregenwärtigc  "1  Werth  der  Metropoliten  Acticn  war  KM  Iii«  I(i2  für  4'  liiO 
Ordinarv  Stock  Die  Articn  der  District-Hahn  stellen  viel  selileeliter ;  ihr  Werth  ist 
11  In»  -15  für  X  50  Ordinary  Stock.  Der  Gruud  davon  iiiug  tbeilwcise  darin  liegco, 
daaa  die  District-Bahu  juugcr  ist  und  noch  mehr  in  der  Conconenz  der  Themadraote 
und  der  StrasBen-Fohrwerke.  In  letzterer  Beziehung  bemerke  man,'  daae  die  Diitriet 
faet  nnter  einer  Hanptadcr  den  StrasRenfiihrwerk-l>el)ens  läuft  und  ansRcrdcni  ihren 
Passagier-Znfliiss  zum  grösstcn  Thcil  hlos  von  einer  Seite  erhält,  indem  dicht  an  »lor 
anderen  die  Themse  liegt.  Die  Vereinigung  beider  Gesellschaften  läsnt  sieh  daher 
sehr  schwierig  uuitfUbreu,  und  obwohl  sieb  das  Mestrebeu  dazu  seit  dem  Hcsteheu 
der  Districk  zeigt,  wurde  in  dieser  Beziehung  bis  jetzt  nidit  viel  erzielt. 

Aaffkllend  ist  es,  dass  bei  diesem  Hberaus  niltchtigen  Verkehr  sehr  wenige 
Uurälle  gesebehcn.  Der  einzige  Unfall,  welcher  gcfälirlieh  werden  konnte»  ereignete 
sieb  kurz  nach  der  Eröffnung  der  Metropolitan,  wo  die  Hahn  uocb  uicbt  ganz  fertig 
war.  Ein  Träger  fiel  von  dem  Tunnel  bei  der  Farringdon- Street  auf  den  vorbei- 
fabrenden  Zug  und  schlug  einen  Wagen  bis  zum  Kähmen  entzwei.  Durch  diesen 
Unfall  wäre  aber,  wie  man  behauptet,  Niemand  uns  Leben  gekommen,  wenp  nidit 
einige  Passagiere  heransgeepningen  wären ,  bevor  der  Zng  anhalten  konnte.  —  So- 
wohl bei  der  Metropolitan  als  auch  bei  der  District  ereigneten  sieh  in  den  Jahren 
.  1871  —  1873  nur  je  drei  l  iifälle,  während  im  Jahre  Ih7l  l»ei  einer  Beförderung  von 
ungefähr  GO  Millionen  rcrsonen  gar  kein  Unfall  vorgekommen  ist 

^  5.  l'nf(M-irdlscbo  SlÄdtebahnon  in  Amerika.  —  Das  einzige  vollh^tändige 
Heispiel  unterirdischer  Städtebahnen  besteht  in  Ijondon.  Nachdem  sirii  dieses  Unter- 
nehmen im  Allgemeinen  glänzend  bewährt  hatte,  tauchten  schon  vor  den  siebziger 
Jahren  in  allen  Hauptstädten  dw  Welt  zahlreiche  Projecte  zu  solchen  Localbahnen  auf, 
und  es  ist  sehr  natürlieb,  dass  die  grossen  Städte  dmr  Verainjgten  Staaten  darin  am 
eifrigsten  waren.  Allein,  die  Verhältnisse  waren  meistentheils  ungttnstiger  als  io 
London,  und  die  nlli^enieine  und  plöf/liehc  Gesehäftsstocknng,  welche  im  Anfang  der 
sielj/.iiccr  Jahre  die  Käinintliehe  Geschäftswelt  Überfiel,  hatte  auch  diese  Luteruehotnu- 
geu  aufs  Unbestimmte  verHchoben. 

In  dieser  verflossenen  Zeit  sind  nur  zwei  derartige  Anlagen  zu  Stande  gekom- 
men: die  unterirdisebe  Bahn  in  Baltimore  (Mass.)  und  diejenige  in  l^ew-Tork,  von 
denen  aber  bis  jetzt  nur  die  erstere  Liocalbetricb  besitzt  Die  nnterirdisebe  Stadtbahn 
in  Baltimore  ist  etwa  6  Kilom.  laug,  ist  doppelgleisig,  und  bat  etwa  18  Million.  Mk. 
gekostet.  Der  unterirdische  Thcil  ist  etwa  'i  Kilom.  lang,  während  sieh  die  übrigen 
Strecken  im  oflenen  Einschnitt  l)ctin<len.  Durch  diese  Hahn  sind  die  Bahnhöfe  der 
in  die  Stadt  einmündenden  Bahnen  mit  einander  verbunden,  und  sie  führt  durch  die 
aohOnsten  and  regstni  Stadtthmle,  ohne  zu  wirkliehen  StSningen  Anlass  g^ben  ra 
haben.  Diese  Bahn  soll  rieh  berdts  seit  vier  Jahren'  im  Betriebe  belinden. 

Die  unterirdische  Bahn  in  New- York  wurde  sehr  grossartig  angefangen,  liarrt 
aber  immer  noch  ihrer  Vollendung.  Indessen  ist  sie  in  technischer  Be/iehung  sehr 
interessant:  ob  sie  alier  je  rentabel  werden  wird,  und  ob  der  amerikanische  l  iitcr- 
ncbninngsgeist  nicht  zu  weit  gegangen  ist,  ist  eine  Frage,  die  hier  nicht  weiter  l)c- 
rllhrt  werden  kann.  In  dieser  Stadt  befinden  sieh  an  150  Kilom.  Tramways,  welche, 
flammt  den  Omnibmwen,  jährlieh  nahezu  150  Millionen  Ferstmen  befördern,  nnd  zwar 
zum  gritosten  Theile  in  der  Ungenriehtnng  der  Stadt. 


*]  GesebrieboD  Ende  1874. 
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Die  Stadt  New -York  (rergl.  Plan»  Taf.  LXXXXYIIj  bedeckt  eine  Mhinale, 

am  Meeresufer  gelegeue  Lamizange ,  welche  von  beiden  .Seiten  mit  FlHsseii  nnigcben 
ist,  derart,  diiss  sie  einein  f;er;Uimif?en ,  von»  Laude  geschützten  Dock  Raum  Inctet. 
Die  Narrow»  iLundengcu  ,  welche  die  Einfahrt  aus  dem  Atlantiseben  Oceau  schützen, 
fliiid  in  einer  grosaartigeo  Weise  befestigt.  Am  recbten  Ufer  des  Hndsonfliunes .  ge- 
genüber dem  sttdiichen  Tfaeile  New- Yorks,  liegt  die  Stadt  New-Jersejr,  in  welcher 
viele  groeae  Eisenhahnen  nach  dem  Korden,  Westen  und  Süden  der  Vereiniglen  Staa- 
ten cinnitiiKlen-  Den  N  erkclir  zwischen  New  .Icrsey  und  New  -  York  besorgen  ans- 
scliliesslich  Trajectdunipfcr  und  Schlcp|K'r.  ~  Gegen  Osten  ist  die  Verbindung  des 
südlichen  ätadttbciles  mit  dem  gegeuUberliegeudeu  Brooklyn  mittelst  einer  riesigen 
HSogebrOdM  hei^geslriit  worden.  IMo  nSrdlieke  B^rensing  bildet  dar  l^lemflnss, 
welcher  mit  sahbreichmi  Brtteken  ttbersetzt  nnd  mit  vielen  Ttanneln  nnterAihrt  ist. 
In  neuester  Zeit  ist  durch  die  mossartigeo  nnd  Epoche  machenden  Spreugarbeiten, 
durch  welclie  die  Ilcllgatc-Uocks  liesoitij^t  worden  siutl.  die  Verbindung'  der  vom  East- 
Kiver  koninienden  Sehitl'c  mit  allen  Stadttheilcn  crmöj^lieht.  Das  ei^enHielie  Kew- 
Vork  li^t  demnach  uu  einer  von  allen  Seiten  fUr  die  Schiflfahrt  zugänglichen  Lang- 
Insel,  anf  deren  sBdlidiem  Tbeile  der  Sehwerpnnkt  des  Verkehrs  nnd  des  Handels 
sidi  befinde,  wShrend  die  BevOlkemng  des  nOrdüehen  Theiles  schnell  sunimmt. 

Im  Mittelpunkte  der  Stadt,  an  der  Kreuzung  der  J2ten  Strasse  und  des  4ten 
Avenoes.  liefet  das  Central-Dcpöt  und  die  EudHtaticm  der  New- York-  Central-  und 
Hadson-Uiver-Eisenbahnen ,  welche  fast  von  allen  Theilen  NordamerikaB,  bis  zum 
stillen  Occan,  Zuflttsse  bekommen.  Die  liurlcm-  und  New-Vork-,  Mew-liaven-  und 
Harteford-Bahnen,  welche  ebmifalhi  bis  in  die  inn^  Stadt  fttbren,  bilden  Verbindnn' 
gen  mit  Caaada,  Boston,  Maine,  New-Bmnswiok  ete. 

Die  New- York-  nnd  Ilarlem-R^,  von  der  ein  Theil  in  den  letatteo  Jahren  als 
Stadtbahn  ausgebaut  wurde,  ist  itn  Jahre  1^:?!  als  Loconiotivbahn  concessionirt  wor- 
den '"i,  im  Jahre  \s'M  erütlnct  und  in  den  vierziger  Jahren  über  den  Ilarlem -  Kiver 
hinaus  bis  Chatbam  verlängert  worden.  Dieselbe  bat  ihren  Anfangspunkt  am  sud- 
liehen Ende  des  City-Hall-Parks,  dorohläoft  der  Reihe  naeh  Centre- Street,  Grand- 
Street,  Bowety  nnd  Fonr^-ATenne  bis  anm  Harlem-River  hin  und  gdm^  Uber  diesen 
binaos  ins  Freie.  Im  I^aufe  der  Zeit  wurde  der  Locomotivverkchr  in  den  Strassen 
80  lästig,  dass  sich  die  städtischen  Heliörden  veranlasst  sahen,  denselben  immer  mehr 
zu  beschränken.  Im  .Inlire  isjU  kam  zwischen  der  Bahn  und  der  Stadt  New -York 
ein  Abkommen  /u  stunde,  wonach  südlich  von  der  42tcn  Strasse,  wo  sich  jetzt  das 
Gentral-Depdt  befindet,  kein  Loeomotivbetrieb  mehr  stattfinden  sollte.  Seitdem  wird 
der  xnisehen  City-EUl  nnd  der  42ten  Strasse  liegende  5,8  Kiknn.  lange  Thml  der 
Bahn  als  Pferdebahn  benutzt  und  mit  Pferdebahnwagen  betrieben.  Die  Frcqaena  be- 
trug im  Jahre  1S72  die  Zahl  von  ^.TTiMiiU;  i'ersonen  —  Vom  Central- Depot  aus 
folgt  die  Bahn  der  Itoii  Avenue  und  laj;  bis  vor  einigen  .laliren  im  Niveau  derselben. 
Da  das  erwähnte,  im  Jahre  Ibr^U  mit  der  Stadt  New-iork  gctrofl'eue  Abkommender 
Elsenbahngesellsdiaft  den  Betrieb  mit  Looomotiven  bis  anr  42ten  Strasse  nnr  anf  die 
SSeitdaner  von  80  Jahren  gestattet,  so  lag  die  Beftlrehtnng  nahe,  dass  bei  wdlenr 
Ausdehnung  der  Stadt  in  nOrdlieher  Richtung  nach  Ablauf  dieser  Pwiode  die  städti» 
sehen  Beliürdeu  den  LiK  oinotivbetrieb  im  Niveau  des  4ten  Avenue  nicht  weiter  erlau- 
heu würden.    Die  üüselUchal't  entschloss  sich  daher  von  der  42ten  Strasse  an  bis 


lOj  BunischUUel ,  Nuw-Vurk-  und  llarluiii  K<1  in  Zuitachrit't  tur  Uauwesen  Ibll.  Heft  IV 
bt«  Yll,  p.  30«. 
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nadi  Barlem,  tfaeils  dvreh  Hoher-,  »nn  grOssten  Tbeil  «ber  dureh  HeferiegiBB»  die 

Baha  ans  dem  8tni8seiiniveaa  hennasabringen  und  so  vom  8tra»8en verkehr  unab- 
hängig zu  machen  Die  ( 'once><si(iii  zu  dieser  Aulaf;c  wurde  im  Jahre  1S72  crtheiU, 
und  war  der  noch  in  demselben  Jahre  begonnene  Bau  im  Jahre  1874  io  der  üaupt- 
anlage  vuileudet. 

Die  GeeeHeebaft  faeete  damals  gldohMitig  den  EnteehliuB,  von  dem  Gentral- 
Depdt  aas  eine  onteriidiBobe  Fortaetznng  dieser  Bahn  bis  «ir  Batteiy,  dem  slldliehea 
Ende  von  Manhattan-Island  /.u  bauen. 

Diese  liahu  würde  daher  die  Stadt  der  I.ängc  narii  vom  KlUlliclieii  hin  znm 
nördlielieii  Ende  durelisch neiden  und  KoUtc  hauptuilchlieh  auch  den  Localverkehr  ver- 
uiittclu.  in  dieser  Richtung  exibtirt,  wie  wir  bereits  erwähnten «  ein  sehr  starker 
Penonenverkehr  mittelst  Pferdebabnen,  wdebe  in  neuester  Zeit  in  Dampf>Tnunways 
verwandelt  werden.  Man  rechnete  darauf,  dass  die  unterirdische  Stadtbahn  wegen 
der  rascheren  Heflirdcrung  den  <;rr)S8ten  Theil  dieses  Verkehrs  an  sich  ziehen  niUsste. 
Seitdem  sind  aber  die  iilferhrditen  Hahnen  ent><tanden  und  machen  den  unterinüschen 
Bahnen  eine  bedeutende  (  oiu  urrcnz.    Sie  wind  billiger. 

Für  den  Theil  von  der  -riteu  Strasse  gegen  den  SUden  (Broadway- Ludergrouud- 
Kailway)  ist  im  Jahie  1874  die  Coneesnon  ertheilt  worden;  allein  die  GeseUschaft 
hatte  bis  jetct  w^gen  CMdsehwierigkeiten  keinen  Anfing  macdien  kOnnen. 

Der  vom  Central-DeiM*>t,  —  einem  fSebäude  v(m  'HO"  Länge  nnd7ö"Brdte,  wel- 
ches mit  Zubehör  eine  Fläche  von  ca.  S0,(MM»  □  Met.  bedeckt,  —  weiter  nach  dem 
llarlem-FJuHH  fllhrcnde,  7,1  Kiloui.  lauge,  jct/-t  vollendete  Theil  der  Bahn  ist  unter 
Aulsicht  eines  C'omitcs  von  Staats-lngenieuren  erbaut  worden.  Die  ganze  Bahn  würde 
etwa  14  Kilom.  lang  sein»  und  diese  Anlage  sollte  viergleisig  >nr  Ansfilbrung  kommen. 

Das  gaue  Unternehmen  steht  heule  als  mn  Versndi  da,  der  in  technischer 
Beadekni^  zwar  sehr  intenesant  ist,  sonst  aber  vorlftnfig  bcMnere  Zriten  abwar- 
ten mn»H. 

\ou  den  vier  Gleisen  werden  die  beiden  mittleren,  aus.ser  von  der  Eigeuthüuie- 
riu,  noch  von  der  New- York-  und  New-llaven-K',  der  New- York-Central-K"^  und  von 
der  Hndson-Biver-B''  befidiren.  Die  beiden  erateren  Bahnen  haben  im  Central-Dq^ 
ihre  Perronanlagen  und  Warteräume  gemeinsam,  die  anderen  besitieii  dagegen  ihre 
eigene  Anlage.  Hingegen  sind  die  beiden  anderen,  fllr  den  Localverkehr  be^tiuimteu, 
Gleise  dieser  unterirdischen  Städtebahn  bis  jet/t  noch  nicht  im  Betriebe.  Zwischen 
dem  Central- Dejjöt  und  dem  alten  Bahnhofe  der  lludsou-K'',  au  der  Kcke  der  :U)teu 
Strasse  und  des  i()teu  Avenue»  laufen  Uber  Harlem,  den  Harlem-Fluss  enthmg  uud 
naeh  dem  Spuyten-Dnyvil,  zwar  LoealsUge,  benntsen  jedoeh  die  beiden  mitllerea« 
eigentUeh  nnr  fllr  .den  Verkehr  der  Hauptbahnen  besümmlen  Oleiae.  '  Man  sollte 
meinen,  das«  eine  tthnliehe  Einiielitnng  aueh  fttr  den  definitiven  Betrieb  woU  ge- 
nügt hätte. 

Durch  die  Concession  wurde  ilie  (iesellschaft  ermächtigt,  Einschnitte,  BrUckeu 
und  TuuneU  au  bestimmten  Orten  in  erstellen,  provisorische  Eisenbahnen  anzulegen 
nod  die  Steigungen  der  Strauen  nach  Erfordemiss  zu  ändern.  Die  Gas-  nnd  Wasser- 
leitungen und  die  Canäle  massten  von  ihren  Eigenthttmem  entfernt  werden.  Der 

Stadt-Major  wurde  angewiesen  dieses  Werk  nicht  /.u  beliindcm  und  es  ttberall  zu 
unterstutzen.  Die  Kosten  sollten  zur  Hälfte  von  der  Stadt  getragen  werden,  zu  wel- 
chem Zwecke  die  letztere  ermiiclitigt  wurde,  das  uöthige  Capital  durch  l'crsonal- 
Taxcu  i\x  erheben,  -  ein  Umstand,  welcher  vielleicht  bei  dem  hohen  Kostenpunkte 
dieser  Anlagen  das  Seinige  dazu  bdgetragen  hatte,  um  das  ganze  Unternehmen 
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anpopnlXr  sn  macben.  Die  Ttanoeki  und  mf  der  gemen  Bahn  dieitfaeiUg,  and  swar 
Ikgen  die  beiden  inittlereii  OIciHC  zuKaniiiien  unter  einem  grossen  7",()2  breiten  Tunnel 

«ml  jedes  der  In-iden  ijocalf,'lei8e.  je  für  eine  liiohtnnfr ,  in  hcHonderen  zur  Seite  de« 
grost^en  l uuiieln  üe|;endeu  3'",UÜ  breiten,  eingleisigen  Tunneln  (Figur  15  — •  19, 
Taf.  LXXXXVj. 

Aehnlieh  wie  in  London,  ist  sneh  hier  je  naeh  vorhandener  ConatraelionahVbe 
der  Baa  als  ToUer,  beuebnogaweue  gedruckter  Tunnel,  oder  als  ofiSmer,  eonek  mit 
Biaenbalken  sogedediter  Einschnitt,  aoflgefUhrt  worden. 

Üer  Bau  war  in  drei  Seetidticn  f^etheilt. 

Die  erste  Section  erstieikte  sich  von  der  litten  l)i«  zur  Titten  Strasse.  Beider 
4Uteu  Strasse  laugt  die  Ikiliu  mit  uineui  Eiuscbuitte,  welcher  bis  zur  5üten  Strasse 
immer  tiefer  wird,  an.  An  dieser  Btelle  ist  der  Einschnitt  3",96  tief,  nnten  15",24 
nnd  oben  16"  breit.  Die  ganze  Länge  betrigt  540*.  Die  Sttttzmauern  sind  in  Stein 
gebaut  nnd  von  15"  zu  15'"  Drain-Ocifnun^eii  angebracht,  welche  eiuen  Querschnitt 
von  10  Ceiitim.  auf  15  Ceutini.  besitzen.  Diese  Stiifznianem  reichen  <)"','.) 1 1  unter 
Schwellcuoberkaute  und  haben  ein  '>"',1\'.\  breites  Fundament.  In  der  liölie  der 
Sfhwelieuoberkunte  ßingt  die  Stützmauer  mit  einer  Breite  von  'i", IHlan,  und  erhält 
anf  der  Bahnsdte  '/n  BDecbung.  Der  Bau  ist  in  CementmOrtel  ausgeführt  and  die 
Wand  naeh  der  Erdseite  mit  einer  Gementschiehte  gedeckt  Oben  sind  ans  Granit- 
quadeni  gebaute  nnd  mit  GfFaaitphitten  gedeckte  Gettnder-Maoeni  aagebradit  (Fig.  16, 
Taf.  LXXXXVi 

Auf  der  Sii<lseite  der  5<iten  Stra.sse  he^rinnt  der  Trägertunuel  (Figur  llt, 
Taf.  LXXXXV;,  welcher  sich  bis  zur  Sudseite  der  07ten  Strasse  erstreckt,  und  eine 
Lknge  von  873  Met.  besitat.  Die  Zndeekung  ntosste  an  allen  Stellen,  wo  die  Tiefe 
der  Schienenoberiutate  nniw  dem  Stnssennivean  weniger  als  &*,79  betrag,  mitaser* 
neu  Trä^'crii  ^^CHeliehen.  Die  ämserc  UnifaKsung  dieses  dreifiu^hen  Tunnels  ist  durch 
die  ()l»cii  IjesclinebcDen  Stützmauern  fcebiidet.  In  der  Mitte  befinden  «ich  Scheide- 
mauero  aus  Ziej;elii  mit  127'"°'  starken  Hindesehicliten  von  NOrtli  KImm  Blticstune. 
Diese  Scheidemuueru  bind  51  C'eutim.  stark  und  Ucgeu  aut  i-'undaiueut- Mauerwerk 
ans  Braehsteinen.  Sie  sind  mit  Oeffnaogen  versehen,  wdche  wegen  Materialenpar- 
nise  sowohl  als  wegen  Laft-  nnd  LiehtiafUimng  angebraebt  worden  and  oben  mit 
Ziegeln  Überw5lbt  sind.  An  diesen  Scheidewänden  liefen  der  Länge  nach  und  dicht 
ao  einander  zwei  'Mi;}'""'  hohe  frewalzte  I-Träf::er.  welche  02  Kilogr.  per  laufd  Met. 
wiegen.  Auf  diesen  Lüiij^sbalkeii ,  und  damit  ziisaiumeugescliraubt,  liegen  die.  die 
Tunnelbcdeckung  tragenden,  l^ucrbulkeu.  Dieselben  siuti  :>^1"  ""  buch,  wiegen  lOOKilugr. 
per  lanfd.  Met.  and  sind  4-,88  bis  8-,  13  lang.  Diese  Tragbalken  sind  l",04  von 
Mitte  zu  Mitte  entfernt  nnd  die  Zwisehenfelder  mit  flachen  ZiegelgewOlben  aoigeAlllt, 
nnd  die  Tragbalken  mit  Querstangeu  verspannt.  Zwischen  je  zwei  oder  drri  angren- 
zenden Balken,  welche  in  den  Tragwändeii  Sdirauben  oder  Stangen  enthalten,  befinden 
sich  gusseiserne  AussteifnngsstUcke. "  Die  Stützpunkte  der  Tragbalken  an  den  äusse- 
ren Sttttxmaucm  sind  durch  eine  längs  derselben  gel^e  Steinschicht  vuu  Ol  l*"" 
hmgen,  3&6""  dicken  nnd  610*"  breiten,  mit  einander  verbondenen  Sieben  gebildet 

Aaf  den  beiden  Solentannels,  welche  fllr  den  Localverkehr  bestimmt  sind  nnd 
4",34  lichte  Weite  Itesitzen,  liegen  die  Deckträger  einfach,  während  der  7'",G2  (im 
Liebten)  weite  Mitteltonnel  mit  Doppelträgem  Uberdeckt  ist,  indem  je  swei  einÜMbe 

AbbilUuiigeu  in  i$ci«ntific  AmerivHn,  Nov.  2b,  1874  Nr.  339  und  aus  divü«iu  im  £ngi- 

neering  a.  a. 
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Trlger  didit  neben  einMuler  gelegt  werden,  so  dnes  «e  eidi  mit  den  FlaatsdieD  be- 

rllliren.  DicHc  Zwillinysträger  sind  mit  oinauder  verbolzt  und  die  Verlxilzung  ver- 
steift. Die  Träi^t  r  der  äuKseren  Tuiiucls  sind,  wenn  pic  nicht  alle  drei  Tunnels  übcr- 
HpMunrn.  in  iihuliclior  Weist'  in  den  uiiftk'it'ii  AuHufreru  mit  den  Zwillin^sträi^ern  des 
MitteltunnclB  verbunden  .siebe  uebeu^tebcnde  Figur  ö  u.  G).  Ausäcrdem  üiud  die  Trä- 
ger mittelst  Wandkrensen  verBtrebt 

Die  Zwiecbenfelder  bestebeo  ans  203^ 
didtem  Flaebgcwrdbc  ans  Zieg:eln  und  sind 
mit  einer  Betunscliicbt  von  Ktö"""  Hübe  fre- 
bildet.  Diese  bestellt  ans  einem  'riieil  b\ drau- 
libcbem  Kalk  und  i^wei  Tlicilen  (Jesteiu,  und 
ist  wieder  mit  Dacbfils  ttberdeoltt,  wontf 
ent  dne  Gementsdiicbt  gelegt  wurde.  Die 
BO  gebildete  Ueberdeckung  wnrde  dann  bis 
zum  Strassenniveaa  siigeflchllttet  nnd  die 
Strasse  gci)tlastcrt. 

Der  mittlere  Tauoei  ist  darch  6",1 
brdte  Qttd45'*,8  laqgeSeheitd^OeifonBgen  ven- 
tilirt  and  beleaebtet  (Flg.  18,  Taf.  LXXXXV). 
Dieselben  sind  reehtwinklig  und  sind  mit 
kleinen  aus  Ziogelsteiuen  bestellenden  und  mit 
(.iranitplatten  gesäumten,  ein  eisernes  Gelän- 
der tragenden,  iSttttzmaaem  unigebcD,  welche 
mittebt  8  in  gleidien  Entfemnngen  aage- 
braehter,  deriieher  goBwriseenMr  Qaerrerateifungen  verstirkt  aind.  In  einer  Eirtfer- 
nong  von  ca.  von  dieser  Unisännuing  gebt  ringsum  eine  xwdte,  adiwSobere» 
bis  zum  Strasspnniveau  reichende  und  nlien  eljenfalls  mit  einem  Kisengitter  versehene 
Mauer,  so  dass  dieselbe  ein  Itcebteck  von  eu.  10""  Breite  und  .">(('"  Lange  einsebliesst- 
Der  2wiBcheu  den  beiden  conoentrischeD,  in  dieser  Weise  gebildeten  Kechteckeu  ent* 
stdiende  Banm  wird  mit  Erde  angefüllt  nnd  bepflanzt.  Solche  VentilationeMliiiiiiigen 
befinden  ddi  in  der  Strawenaehse  und  zwar  in  der  Mitte  zwischen  je  zwd  Quer- 
st rassen,  so  dass  dieselben  ununterbrochen  Uber  die  Tunnels  fuhren  and  die  zierlichen 
VentilafionsöflFnungen  in  dieser  Weise  die  Strassen  jodenfallH  nicht  so  verunstalten, 
wie  die  erhöhten  Strassenbahnen.  Die  Avenues  sind  so  breit,  dass  zu  beiden  Seiten 
der  in  be/.eichnctcr  Weise  gebildeten  Squares  noch  genug  Kaum  für  die  Passage  der 
Fnssgäuger  nnd  StrassenAihrwerke  bldÜ. 

An  diesen  TrUgertannel  sehliesst  ddi  der  gewölbte  Tunnel  (Fignr  17, 
Taf.liXXXXY  in  einer  Entfernung  von  7"',5  südlich  von  der  Südseite  der  67ten 
Strasse  und  erstreckt  sich  Uber  die  Kordsdte  der  71ten  Strasse,  in  einer  Länge 
von  35t)",7."i. 

Die  liebte  ilühe  des  mittleren  Tunnels  beträgt  6"',4,  so  dass  in  dieser  Strecke 
nodi  immer  wenigstens  0",«  Starke  vom  Tnnnelseheitel  bis  zum  Strassennirean  bleibt. 
Die  drd  Tonneli  sind  ttberall  beibehalten  und  communiciren  miteinander  nur  durch 
die  VentilationsQffhnngen  and  einzelne  Mannlöcher,  welche  in  den  beiden  Zwischen- 
mauern angebracht  sind.  Die  Gewölbe  sind  halljkrcislorniig  aus  Ziegelsteinen  gebaut 
und  ruhen  an  vier  steinernen  Widerlagsmauern,  von  denen  die  beiden  äusseren,  die 
Furtsetzung  der  üben  beschriebenen,  im  Einschnitt  bctiudlicben ,  Sttttzmancm  bfldCB. 
Diese  Wideriagsmanem  nnd  mit  1*,83  dickem  nnd  0",91  hohcan,  bis  aar  Schwellen- 
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liObe  reichendoB  QlUkdemiaiierwerk  Aindirt.  In  disser  HOhe  befiodet  sieh  jederaeits 
ein  15  Centim.  breiter  Abeats,  so  dass  die  Mauern  nnteo  eine  Stärke  von-  l",r>3  be- 
sitzen. Die  Hohe  dieser  Mauern  beträgt,  bis  zam  Gewölbe,  2'",r)9.  Sie  erbiiUcn 
•/4s  Bj>8chung.  80  dass  dio  Widorla^'^stärke  am  GewüliK«  1 beträ^'t.  Die  Wider- 
lagsnjanem  reicben  jedoch  niH-b  um  1"',52  Uber  die  Gcwülbwurxel  iiiimul',  niul  die 
Zwisebenräume  sind  mit  leichtem  Ifonerwerk  gefllilt.  Diese  StOtsoiaaeni  sind  aas 
Qneissqnadern  mit  Krensveiband  in  CementmlHiel  heirgeetellt. 

Die  Zwischenpfeiler,  welche  die  Fortsetzung  derjenigen  des  Trägertanncls  bil- 
den, sind  ebenfalls  anf  0"",91  unter  Schwellcnliidu-  fundirt:  das  Fnndanient  ist  l"',()8 
breit.  Diese  Widerlager  haben  in  der  Scbwellpuböbe  I™.;i7  breite  und  orbalfcn  auf 
jeder  Seite  Väo  Böschang;  souät  äiud  sie  iibulich  gebaut  wie  die  äuiwereu  Widcriag- 
maaem. 

Die  Seitentnnnels  «rbieltra  balbkmsförmige'  Ueberwttibong  aus  Ziegelsteinen, 

deren  Durehmessor  i'",lis  beträgt,  so  dass  diese  Tunnels  breiter  sind,  als  dto  TOrigeD. 
Die  Höhe  von  Scliweilenolicrkante  bis  ziun  Gewölbseheitel  beträgt  4"", 73. 

Der  mittlere  Tunnel  ist,  wo  es  die  V^erhältuisse  erlauben,  ebenfalls  halbkreis- 
Iftnnig  Überwölbt.  Das  Gewölbe  besteht  aus  Ziegelsteinen  und  ist  in  der  Kegel 
32  OenHin.  sterk.  Bei  den  YentilatiffiissdaditeB  ist  diese  SOrke  nnf  ^  Länge  von 
4",88,  also  jederseits  nm  0",92  ttber  den  Sefaaeht  Mnavs,  um  10  Centim.  vermehrt, 
so  dass  eine  mantehirtigc  Vcrstärknng  in  dieser  Weise  entsteht.  Die  ZirisAenriUmie 
sind  mit  Mauerwerk  geflJllt  und  von  IT)  zu  1.'.  Mrt  mit  Draiiiröhieo  versehen.  Die 
Ueberdeeknng  der  (lewiillie  geHcbali  wieder  mit  Filz  und  Ccnunit. 

Der  Ansebluss  an  die  Trägertunuels  geschieht  bei  einer  von  den  üben  beschriebe- 
nen viereckigen  Lntemen,  so  dass  der  gewölbte  Tnnnel  einen  Wideriager  für  diesen 
TheU  des  Tiigertimnels  bildet. 

Von  12  SU  12  Met.  sind  im  Scheitel  runde  Ventilations-Oeffnungen  VOn  3  Met. 
Durchmesser  anjrebracht  iFig.  l  .'>,  Taf.  I.XXXXV  .  Dieselben  sind  bis  znm  Strassen- 
niveau  ausj.'emauert.  (»ben  mit  Granitplatten  V(»n  2()  Ceutim.  Dicke  und  von  W)  Gentim. 
Breite  betleckt,  üben  betindet  sich  ein  91  Ceutim.  hohes  Geländer  als  innere  Eiu- 
sinnnng,  lAhraid  in  einiger  Entfernung  eine  zweite  EinsKnnnng  eoneentriseh  ange- 
braebt  ist,  nm  dnen  bepflanzten  Ring  an  bilden. 

In  den  Centraischaft  mtlnden  ans  den  Ijciden  Seitentunnels  schräge  Ventilations- 
röhreu  von  \'^,2'2  lichtem  Durchmesser,  welche  ans  30ä"""  starkem  Ziegelmanerweik 
gebildet  sind. 

Die  erste  iSectiun  schliesst  mit  einem  70ii  Met.  langen  Trägcrtuuuel,  welcher 
ihnlieh  dem  oben  beschriebenen  gebant  ist 

Die  swmte  Seetion  beginnt  ao  der  Tttten  «nd  endigt  an  der  I02ten  Stmsse; 

dieselbe  enthält  alle  drei  Rauarten:  Offenen  Einschnitt,  Trägertnnnel  und  Volltnnnel. 
Von  der  71Uen  »Strasse  bis  \or  der  Südseite  der  sttten  Strasse  erstreckt  sich  ein 

52", 77  langer  Trägertunnel,  von  da  bis  zur  1i2teii  Stras.se  fuhrt  ein  gewölbter  Tuuuel, 
von  da  bis  lur  ^'urdseite  der  94ten  Strasse  fuhrt  ein  lü7"',7ä  htnger  Felseutunncl, 
von  da  bis  9",61  vor  der  Nordseite  der  05ten  Strasse  ein  87",54  im  Felsen  nnd  «nt 
Ziegefananerwerk  gebauter  Tunnel»  von  da  bis  mr  Nordseite  der  96ten  Strasse  der 
76*25  lange  Anschlnsstannel;  von  der  Otiten  Strasse  bis  zur  Nonlseite  der  9Sten 
Strasse  erstreckt  sieh  ein  163'",94  Unger  Einschnitt,  und  endlich  beginnt  der  Viaduct 
aber  den  Fluss  Harlem. 

Der  erste  Theii  dieser  Seetion  enthält  Constructioncn ,  welche  den  oben  be- 
sehriebenen  ihnlieh  sind.  Das  GewOlbe  des  Mitteltnunels  ist  thdlweiBe  gedrOckt  — 
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Die  geiuisehten  Tannel»  beginnen  anf  der  Nordaeite  der  94ten  Strasse,  wo  der  Fdeen 
keine  isenUgende  Festigkeit  sseigte  und  nicht  genug  hoch  ging.  Die  Widerht^er  sind 
gewachsen,  wiihrend  die  Gewiilbe  ans  Zie^^eln  besfclioii  Die  äusseren  Widerlager 
sind  mit  II  ( 'entin»,  »turkcni  Ziei^elnianerwcrk  luis^^ellHtert.  Die  innercu  Felswidfr- 
la-ei  l)esit/en  eine  Stslrke  von  durebsclMiittlich  3l>"',7  und  sind  auf  der  inneren  .Seite, 
int  ujittleren  TunneU  mit  einem  l"*,«)?  gtarlien  Pntter  von  Quadern  TeneheB.  Kadi 
Anaeen,  in  den  Seitentnnnels  besteht  die  Verkleidang  ane  einer  0",37  ttaiken  Ziegel- 
■ohieht.  Die  ganze  Dieke  der  Ifittelpfeiler  betrügt  daher  4 ».TS  Diese  Ifittelpfdier 
sind  mit  2"',72  breiten  und  24  Met.  von  einander  entfernten  Mannlöchern  versehen. 

Dieac  Tunnels  »im!  mit  lialhkreisIVirmi^cn  <• '  iiI  sfiirkon  fiewölhen  versehen. 
Die  Ventilationslücber  sind  den  oben  beschriebenen  ähnlich,  haben  aber  nur  I"',s3  im 
Durchmesser. 

•  31  Met.  nOrdlieher  von  den)  Fekentnnnel  fimgen  die  Seitentnnn^  an  mit  dem 
Kitteltnnnel  zu  coovergiren  und  ;  crcinigen  sich  mit  demselben  SS^.^ß  weiter  in  dner 
Gnrve  ?on  437  Met.  mittlerer  Halbmesser  des  (Heises  und  von  r»4(»"",(l7  Halbmesser 
naeh  der  Tnnnelachse  gemessen  In  <ler  Curve  sind  die  Widerlager  mit  lirncbstcin- 
Maaerwerk  von  1>2  Centim.  Dicke  ausgefilttert.  Die  Mitteli>leilcr  verjüngen  sich  keil- 
förmig, von  4",7H,  am  Curvenanfang  angefangen,  bis  an  l",r>.1,  an  dtt  Vereinigungs- 
Blelle,  wo  der  grosse  Aasehlnsstnunel  beginnt.  Dieser  besteht  aas  dner  dnsigeo» 
flieh  tberwölbten  OefTnnng  von  20"»74  Spannweite  und  4*", 78  ITeilhöhc,  am  Sttdende. 
Die  Spannweite  nimmt  allmählich  f^e^^en  den  Norden  ah,  bis  sie  in  einer  Kntfemnng 
von  .'.ü™,;?:?  das  Mauss  von  ir>'".*2r.  boträirt.  Iiei  einf^ni  I'teil  von  :V".S^>  Die  Wider- 
lager b«8itzen  eine  Höhe  von  ^"',s\i  Uber  Schwellenoherkante,  bestehen  aus  Quader- 
Mauerwerk  und  bemtaen  eine  Dicke  von  l",53.  —  Am  Slldende  betrigt  die  GewOlbe- 
dieke  in  der  Wnnd  1",32,  und  im  Sehdtel  1",22,  -mit  drd  gleichen  Abetnfluigen. 
Am  Neidende  wo  die  Spannweite  15'», 25  nnd  die  Pfeilhöhe  3",89  betrigt,  bedlatder 
Bogen  l'",02  Stärke  in  der  Wurzel  nnd  0"',7-2  im  Scheitel. 

Der  Vereinigunfi^Ktnnnel  wurde  <;eli;int .  wahrend  Zllge  bereits  im  Hanpttnnnel 
tuhren.  \Das  Gerüst  zu  dem  2U"',74  im  Liebten  messenden  Tunnel  ist  im  Scientitic 
Americaiu  1875  beschrieben  nnd  abgebildet.) 

'  Der  Felsentnnnel  beginnt  mit  der  92ten  Strasse  nnd  erstreckt  deh  nOrdlieb  bis 
aur  94ten  Strasse  in  einer  Länge  Ton  H»7"',7r».  An  dieser  Stelle  Ijefand  »ich  frllher 
schon  ein  Felsentunnel.  wcirben  man  bei  dieser  (Jelcj;cnhcit  zu  dem  nuttlercn  Tunnel 
benutzte  nnd  auf  jeder  Seite  davon  Seitentnnnels  brach.  Die  Seitentnnnels  sind  halb- 
kreisförmig Überwölbt  und  mit  einem  41  Centini.  st^trken  Ziegelt'utter  versehen.  Jeder 
hat  4",SS  lichte  Weite  nnd  5">,tt  liebte  HShe.  Ihre  Achsen  dnd  anf  jeder  Sdte  nm 
10",98  yon  dojenigen  des  mittleren  Tunnels  entfernt  Der  swischen  der  Zi^d- 
maner  und  dem  Felsen  entstandene  I^mm  wurde  mit  Beton  geftl  11t  Die  Seitentnnnels 
bekamen  VentilationsschSfte,  wdehe  augleich  als  Oeffhnngen  für  da»  Material  beim 
Bau  benutzt  wurden. 

An  der  Nordseite  der  98ten  Strasse  beginnt  der  V'iaduct,  welcher  die  dritte 
Seotion  der  nnterirdisefaen  Jföiedbahn  bildet.  IMeser  Viadnct  bedtit  eine  Länge  von 
1392  Met.  Die  gHtaste  Hohe  kommt  in  der  104ten  Strasse  vor  nnd  betrügt  9*,48. 
Seine  grtlesto  Breite  betrSgt  im  Lichten  14",64.   Die  Bahn  hat  anf  dem  Viadnet'  ein 

continnirliches  GeflHIe  von  . 

Die  Fundiruug  vanirt  nach  den  Vcrbältnisaen.  Der  grösste  Theil  ist  aber  be- 
tonirt,  oder  rnht  anf  Pflihten,  von  welehen  ttb«r  60,000  Met.  Terbraacht  worden  sind. 
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&b  besteben  mu  31  Centim.  starkem  Harfholx  nod  Warden  76  Geotim.  von  einander 

gesetzt  and  so  tief  gesehlsgen,  bis  sie  festen  Grund  6n-eichten ,  oder  l)ifl  ein  Fallbttr 
von  7<Ht  Kilop^r  .  ans  einer  Hnbe  von  i>  Met.  geworfen,  dieselhon  niolif  ticfi'r,  als  nm 
KV"*"  eiiifrii'h.  Dann  wurden  sie  abfre-siSirt .  inif  Kost  um  Hartholz  lllterdeckt .  nnd 
daraaf  baute  niun  <laä  Fiindauieut.  Wenn  bctonirt  wurde,  so  verwendete  uiun  nur 
firisehen  Beton  nnd  trug  denselben  in  Sebiehten  von  10  Iiis  20  Omtini.  anf.  Jede 
Sebieht  wnrde  sehwach  gerammt,  bevor  die  niebste  angefiingen  hatte. 

Zwischen  der  I12ten  und  der  irucn  StrnKse  war  keine  genügende  Constmo- 
tionshöhe  filr  geinanerte  Gewölbe  vorbanden.  Da.selbst  sind  eiserne  Träc:er  von 
I  to  Kib)^r.  per  biiit'd.  Centim.  Tragkraft  Eigengewicht  nicht  gerechnet,  verwendet 
worden.  Bei  der  Brllcke  in  der  112ten  Strasse  sind  diese  Träger  2'",44  hoch,  be- 
sitMn  19",22  Hebte  Spannweite,  nnd  die  Breite  «wisehen  den  Knsseren  Tr&gem  be- 
tvigt  31",3S.  Die  Stiltien  bilden  Pfeiler  von  2",14  Dicke  im  Strasaennivean  nnd 
l",22  im  Kopfe,  welche  4'",r>S  hoch  nnd  I7"',r>9  lang  sind. 

Die  oben  bescliriebene  Bahnsfre<-ke  hat  fdnf  7Aviwhen  dem  Central-Depöt  und 
dem  Harlein  Fhisse  liegende  und  fllr  den  IVrsonenverkehr  bestinunte  I/ocalstationen. 
Von  diesen  liegen  drei  im  Tunnel,  eine  auf  dem  Viaduct  and  die  letzte  im  otl'eueu 
Einflehnitte. 

Die  eiste  von  diesen  Stationen  (Fig.  3  n.  4,  Taf.  IJCXXXVIII)  Hegt  1,3  Kilom. 

vom  Central  -  Depot  entfernt  im  Nivean  des  Central  -  Parkes  und  an  dessen  Anfang, 
zwischen  der  r>stcn  und  der  ä9ten  Strasse.  Dioselt»e  ist  unterirdisch.  Anf  jeder  der 
beiden  iUis-seren  Seiten  der  Localgleise  l>eliudet  sich  ein  Perron  nebst  W'artezimmer. 
Die  Lage  ist  »o  gewählt,  dass  die  Station  genau  unter  eine  von  den  oben  beschriebe- 
nen recbtediigen  Scheiteloffnnngen  (Xllt,  wodurch  eine  theiiweiee  Ventilation  nnd  Be- 
lenehtang  bewirkt  werden  soll.  Die  Perrons  sind  45,72  lang,  9*,66  breit,  nnd  He- 
gen 1",17  Ober  Schienenoberkante.  In  einer  LSnge  von  I7™,9S  springt,  in  der  Mitte 
des  Perrons,  die  Fntternianer  gegen  ihre  nrsprllngliehe  Flucht  nm  G"",!  znrllek  und 
anf  den  erübrigend«Mi  beiden  Enden  ebenfalls ,  je  um  '■i"','.^*.  in  der  ursprünglichen 
Mauerflocbt  beiindet  sich  dann  eine  Üeibe  von  gnsseisemen  Hftnien,  welche  3",  2  hoch 
•ind,  0"',2&  Durchmesser  nnd  13"*  Wandsttrke  besttien  und  um  S'.SS  von  Ifitte  an 
Mitte  abstehen.  Der  mittlere,  17",9S  lange  nnd  6",1  breite  Ranni  enthält  das  Warte- 
zimmer, Billetauftgabe.  Wassercloset  nnd  Kellerriinnic.  Das  Wartezimmer  ist  10'",97 
lang,  :^"',0r)  breit  nnd  H'",')  hoch.  Von  dem  nJirdlieben  Ende  flibren  eiserne  Treitpeu 
ins  Freie,  welche  2"', -14  breit  sind.  Die  Tritte  sind  von  Holz,  und  in  der  Mitte  be- 
findet sich  ein  0"*,9t  hohes  Geländer,  mittelst  dessen  die  Treppen  der  Länge  nach 
gethdlt  find.  Die  einen  abd  fllr  die  Ankommenden  nnd  die  anderen  für  den  Aua- 
gang  beatinmit.  Anf  dem  Trottoir  sind  die  Treppenansgänge  mit  einem  HolcbSuaelien 
2",44  nnd  '.\'",(\(\  gross,  welches  Olasbedachung  hat,  Uberdeckt. 

Die  Station  ist  cIrtso  wie  der  Tunnel  mit  I- Balken  nnd  dazwischen  gespann- 
ten Ciewülijcu  in  der  oben  besehrieljcneu  Weise  geschlossen.  Die  Beleuchtnng  der- 
selben geschieht  durch  die  in  Amerika  sehr  gebräuchlichen  patent  ligbts  (eiserne 
Platten  von  0",91  Dnrohmesaer  mit  eingeaetsten  GlaaBugen),  von  denen  11  ütMek  im 
Trottoir  unmittelbar  Hber  dem  Wartesaal  liegen,  ferner  durch  das  Glasdach  des  Trep- 
penhauses und  endlich  durch  die  rechteckige  Detfuuiig  im  iMitteltnnncI.  Die  Venti- 
lation findet  hauptsächlich  durch  letztere  Uefluung,  zam  Theil  aber  aacb  dnrch  das 
Treppenhaus  statt. 

Die  zweite  in  der  72ten  Strasse  2,4  Kilom.  von  dem  Central -Dep6t  entfernt 
liegende  Station  iat  genau  wie  die  hier  eben  beschriebene  ansgefllhrt.  Dagegen 
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unterscheidet  sich  die  dritte  (Flg.  1  u.  2,  Taf.  lAXXXVIII],  iu  der  S»;ten  Stragse  and 
in  frleiclier  Höhe  mit  der  Mitte  des  Centrni-I'ark  3,5"""  von  dem  Central- Depot  ent- 
fernt lie^^ende ,  wesentlich  von  derselben.  Hier  befinden  sich  die  Perrons  au  der 
Au88eu8cite  der  Eiutassungsiuaueru  des  niittlereu  Tuuuels,  al»o  an  der  luneuseite  der 
LooalgleiBe.  Dieselben  sind  52*,42  lang,  4"*,  17  breit.  Die  den  Perron  vom  mittle- 
ren Tunnel  trennende  Mauer  ist  stark.  An  der  vorderen  Seite  des  Perrons  in 
1*,07  Abstand  von  derselben  stehen  eiserne  Säulen  3'",4()  hodi .  von  0">.2r)  Dnrdi- 
messer.  Die  xwisrlicn  Strasse  tind  Station  lie^'cnde  Decke  ist  ebenfalls  aus  I-Balken 
mit  zwtseheugeäpauuteu  äacbeo  Ucwülbeu  iu  der  bereits  bescbriebeueu  Weise  her- 
gestellt. 

Die  BUletansgabe  liegt  am  Sttdmide  der  Perrons  in  der  Mitte  der  Strasse  and 
einige  Fuss  unter  deren  Krone.   Von  baden  leiten  der  letsteren  Alhren  je  4  Stnü» 

na(^h  derselben  binab.  Von  diesem  Räume  ans  gdien  in  beiden  ffiebtnn^^en  Treppen 
nach  rüdesten  in  den  Seifeutunnels,  von  wo  aus  rcchtwinkli;^  Treppen  auf  die  Perrons 
fuhren.  All  den  Nordendcu  der  beideu  i'erruD«  liegen  Wartezimmer.  Dieselben  sind 
10"',ü7  lang  und  2"'. 44  breit. 

Die  vierte  Station  (Fig.  1  n.  2,  Tkf.  LXXXXIX)  liegt  5",1  weit  von  dem 
Central-Bahnhofo  bei  der  llOten  Strasse«  oben  auf  dem  Viadnet.  Sie  besteht  ans 
einem  Warteraum,  der  neben  und  parallel  m  dem  nSrdlichen  Pfeiler  der  Unterführung 
der  lldtcu  Strasse  gelegen  ist.  Eiserne  Treppen  tlihren  auf  die  au  beiden  Aussen- 
seiten  des  Viaducts  itbeu  auf  demselben  gelegenen  l'errons. 

Der  10"*, 3  Uiuge,  3'",U5  breite,  3'",b3  hohe  durch  ein  (iewülbc  überdeckte  Warte- 
ramn  Hegt  mit  der  Strasse  in  gleadier  HQbe  und  ist  vmi  dem  nOrdlioben  Trottoir  dureh 
eine  3*,66  breite  und  in  der  Mitte  des  Viadnets  Hegende  Thür  angingUoh.  Hinler 
dem  Warteranme  liegen  in  einem  l^jSS  breiten  nnd  2",  14  hohen  Ranrae  Treppen, 
mittelst  deren  man  zu  beiden  Seiten  des  V^iaductes  auf  IN  »doste  trelangt ,  die 
etwa  2"*,:?  Uber  Strasse  liegen.  Von  diesen  Podesten  filbrcii  die  schon  erwähnten 
eisernen  Treppen  auf  den  Viaduct.  Diese  Treppen  werden  durch  eingemauerte  X-Halkeu 
getragen.  Dw  Perron  ist  ans  Hokbalken,  die  mit  Bohlen  ttberdeekt  sind,  gelnldet 
und  mit  einem  eisernen.  GelSader  eingebest.  Die  Hohbalken  werden  von  eisernen 
I-Trigem  getragen,  welche  mittelst  \'",^'\  langer  Anker  im  Mauerwerk  befestigt 
sind  und  in  einer  Kntfernung  von  2", 21  von  Mitte  /u  Mitte  liejren.  Die  Perrons  sind 

lang,  2"',.'»  hreit  und  ragen  um  (i"','.M  Uber  die  Aussen.scito  des  Viaductcs  vor. 

Die  itlnfte  Station  betindet  sich  zwischen  der  12r>ten  und  12üten  Strasse  im 
offenen  Einsebnitte.  Ihre  Entfernung  vom  Anfang  der  Bahn,  bei  der  42ten  Strasse, 
betrügt  6",4  Kitom.  Die  Perrous  sind  auf  den  Aussensdten  der  Loealgleise  auge- 
bracht  (Fig.  3  u.  4,  Taf.  LXXXXIX;  und  sind  49"',0«)  laug  und  2"-,  1 1  breit.  Die- 
selben sind  mit  einem  Dach  aus  gewelltem  Kiscnblech  Uberdeckt.  Bei  der  I25ten 
Strasse  liegen  die  Locale,  welche  eine  Fläche  von  ItV",!.'»  Länge  und  ä^jOy  Breite 
einnchiuen,  uud  es  sind  daselbst  auch  die  nöthigeu  Treppen  placirt. 

Die  Herstellungskosten  dieser  Bahn,  ohne  Betriebsmatnrial  and  ohm»  Oberbau, 
iu  General-Unternehmung,  betragen  die  Summe  von  ^  6,395,070  =  ca.  24,301 ,000Mk., 
oder  S  2S5  pro  laufd.  Fuss  »  ea.  3900  Mk.  per  hinfd.  Met.  Bahn.  Diese  Kosten 
vertheilten  sieb  wie  folgt: 

Erdarbeiten  .V  r)7".t.<)iii» 

Fclsarbeit  iu  Einschnitten  .    -  7ol,Oüü 
-  Tunnels  ...  -  255,000 
Stittsmanem  -  1,013,000 
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Para|K!t-Mauem   ,9  lOO.dOO 

Fnndaiuont-Mauci-werk   -  23S,ooi) 

Granit-Deckel   -  134,000 

FniMbuneiit-Pfosten     -  70,000 

Fandament-Ptilhle   -  1$2,U00 

Beton   -  23,s()(» 

Beseitignng  von  Canal-,  Wasser-  and  GasleUangcu    ...  -  :ioi),iioo 

Drain-Röhren  .  .  '.  *.   -  ü,Jjo»> 

Ballast  '  .  .  .    -  57,000 

Ziegelroancrwerk  im  Gewölbe  ete.'   -  708,000 

IMiie  stono  Hiarter  Sandstein^   -  34,300 

ßrll«  kf  voll  der  TiUeii  Strasse,  cxcl.  Para|iet,  Deckeln,  Erd- 
arbeiten und  Drainrülireii   -  :i34,l(>U 

Bisenbrfldien  ete.  .  '.   -  3S8,000 

SebmiedeiBen   -  498,500 

Guatiaen   -  23,500 

Eisengeltoder  .'  -  79.20() 

Filz   -  :i(;,r.(i(» 

ProviHuriscbcs  (iieis  ^  -  r)U,0(M> 

lOVt  für  UoTorgesobenes                                      .  -  581,370 

Snroina  S  6,395,070 
§  6.  Prdjeetirt<>  untcrirdlncLe  Sladipbalmon.  —  Ausser  den  oben  bcscbrie- 


heuen  Habncn,  von  wclclicii  die  letzte  mehr  als  \'crsuc]i  zu  befraebtcn  ist,  Itaiion  wir 
uuf  der  ■ganzen  Krde  vorläuti;;  nneli  kfin  einziges  Beispiel  dieser  Art  aut'ziilüliron. 
Die  unterirdiKebe  ßabn  in  Cou.stautinopcl  gobiirt  nicbt  iu  dieses  Capitei ,  indem  sie 
nieht  mit  gowöhnliebon  LooomotiTen »  sondern  mit  Drahtseil  und  mittelst  einer  fixen 
Ifascbliie  bt^ebeu  wird.  Der  Vellsfitodigkeit  wegen  erwftlinen  wir  hier,  dass  diese 
von  Gdata  uacb  Pera  dnreb  einen  Tannd  fltlirende  zwcigleiKige  Rabn  614"*  lang 
ist.  eine  IlHlicndifierenz  von  mit  einer  ziemlicb  continnirlielien  Steignng  't  m 
Überwindet  und  mit  einer  (Jcscbwindigkeit  von  eu.  is  Kiloni.  per  Stunde  bolalirou 
wird.  Die  grüsste  Tiefe  des  Tuunols  unter  der  >StraS8e  beträgt  2r><".  Die  Uabu  wird 
dutib  eine  fixe  Dampfmasebine  von  70  Pferdekijltfteii  betrieben,  nnd  es  kostete  die 
erste  Anlage  1,800,000  Mk.  Die  Fortsetznng  dieser  Seilbahn  wtlrde  allerdings  in 
vorliegendes  Capitel  gebUren,  es  ist  aber  diese»  Project  durch  die  eingetretenen  Ver- 
bältnisi^e  noeb  sebr  weit  von  seiner  Verwirkliobung  entfernt. 

In  anderen  Städten  sind  oft  i'rojecte  unterirdiseber  t{abnverl)induugen,  welche 
auch  Omnibnsverkehr  fuhren  sollten,  aufgestellt  worden;  unseres  Wissens  ist  aber  kein 
dnriges  so  weit  anagearbeitet  nnd  den  vorhandenen  Yerbältniasen  und  Mitteln  derart 
angepasst  gewesen,  daas  es  gegenwärtig  AuNsichten  anf  Verwirkliebling  bat. 

In  Paris,  wo  man  mit  der  Zeit  noch  die  meisten  Cbaneen  zu  einer  nnterirdi- 
scben  Städtebabn  haben  sollte,  sind  indessen  die  Verhältnisse  schwieriger,  als  sie  in 
London  waren.  Unter  den  vielen  i*rojectcn,  welche  dort  zur  Herstellung  stdcber 
Bahnen  entworfen  wnrden,  nennen  wii  dasjenige  dea  Herrn  A.  B.  Letellier,  wel- 
ehes  in  den  Verhandlangen  der  Pariaer  Ingenienr-Gesellaehaft  in  den  Jahren  1873  n. 
1874  nel»Ht  anderen  ähnlichen  Projecten  besprochen  wurde  nnd  in  deren  Rericbten 
bescbrieben  und  al)gel»ildet  ist.  Dasselbe  enthält  fctlgendc  Linien  n  eine  llanj»tlinie 
durch  die  Aehse  der  Stadt,  von  der  Bä^stille,  resp,  dem  liahnh(tfe  von  Vincennes,  die 
Fortaetzung  der  Vincennes-Bahn  bildend,  Uber  die  Ceutralballen  durch  die  Kue  de 


Oigiiizea  by  Google 


058 


Ladiat^v  Vojaöbk. 


Uivoli  und  Avenne  <lcs  Cliamps  Elysi-es  Uber  Neuilly  tliinli  das  lidis  de  lionlogiic  bis 
an  die  Seine,  b'i  Eine  zweite  darauf  senkrecbte  Achsenlinie,  von  (bin  Fortificationen 
bei  Lachapelle  Uber  den  Oat-Bahnbof,  Uber  die  Centralballeo,  Uber  die  Kue  de  Keuaes 
bis  mm  Weet-fialmliof.  DieM  Liitie  wtrde  swei  dkmelMl  Hegende  Bidnilrtlfe  (I«dM- 
pelle  und  West-Bahnhof)  der  bestehenden  Ringbahn  mit  einander  vertiinden,  während 
die  Centmlhallcn  im  Mittelpunkte  der  Stadt,  resp.  der  Kingbahn,  gelegen  sind,  c)  Eine 
dritte  Linie  <2:eht  Rpiralflirniig  von  der  ersten  am  Tnilerienplatz  anfangend,  sollte  \m 
der  Madeb^ino  und  der  Opera  über  die  Boulevards  inlerieurs  zu  den  KabnhJifen  von  Vin- 
ceuncs,  Lyon  und  Orleans  tubreu  und  würde  dann  concentriscb  zu  der  Kingbabu 
weiter  Uber  die  Sdne  und  an  den  BooleTards  extArieois  beim  Nordbabnhof  ?orbei 
laafen,  so  dass  sie  beim  Ost-Bahnhof  an  die  aweite  Aehsenlinie  aasehlieaien  würde, 
d)  Au8serd(Mn  ist  eine  Verbindung  dieser  Schneckenlinie  TOD  der  Opera  ans  bei  dem 
St.  Lazare-Buhnbnfe,  bis  auf  die  HotdevardH  extt'rienrs  nebst  Tersohiedenen  anderen, 
später  zu  erbauenden  Linien,  iulio^^riiVen  fjewesen. 

In  den  HauptzUgeu  ist  dieses  Troject  jedenfalls  zweckmässig.  Es  fand  aber 
selbst  in  der  Ingeniear-Gesellschaft  sahlreiohe  und  einllassrdehe  Wid«saeher  nnd  hd 
der  Finanzwclt  nur  «ne  kühle  Aafnahme. 

HerrA.  Desprös  hatte,  fUr  den  Anfang,  nnr  zwei  Linien  inVorsehlaggelMraeht: 

1}  Eine  Transit- IJnic  von  St.  Denis  nach  C'lioisy-le-Uoi,  und 

2]  eine  ßahn  von  der  Saint-Cloud-BrUcke  an  ilie  erstere  Linie  durch  das  Bois 
de  Boalogue,  durch  die  Boulevards  de  Centre  &  Bercy  mit  Zweigbahnen 
naeb  dem  Bois  de  Bonlogne  in  AsniÖres. 

Die  erstere  Linie  sollte  die  Eisenbahnen  du  Nord ,  de  l'Est ,  de  ^censes, 
de  Lyon  und  dOrleans  kurz  nnd  unabhängig  von  der  Ringbahn  verbinden. 

Die  zweite  Linie,  wcicbe  Paris  schneidet,  soll  die  Seine-Brttcken  und  die  innere 
Stadt  mit  allen  Bahnhöfen  in  V'erbindung  bringen. 

Ein  anderes  interessantes  Projcct  von  Herrn  Vauthier  findet  man  In  den  be- 
sagten lIKmoires  de  la  Soe.  des  Ing*  dV,  Sitsnng  Tom  4.  April  1873  besehriebea. 

Die  zur  Untersuchnng  dw  Frage  der  unterirdischen  Städtebahnen  für  Paris  in 
der  Ingenieur-Gesellschaft  zusammengesetzte  Coinmission  hatte  sich  für  zwei  nntcr-- 
irdisclic  TTauittlinien  ausf^esproclien.  Die  eine  sollte  von  Hnis  de  Bonlogne  Uber  die 
inneren  Boulevards  nach  der  Bastille  gehen ,  and  die  andere  sollte  von  Norden  bis 
l^den  gm»  Furis  dmefaftbren.  Dagegen  spraeh  sieh  diese  Gommisdon  eatsehieden 
gegen  jedes  Projeet  einer  Lnftbahn  ans,  was  eharakterisdi  eisdieint. 

Anf  Projectc  anderer  Ilanptstjidte  Ubergehend,  erwähnen  wir  nur  dasjenige  von 
Wien,  Uber  welches  wir  aber  nicht.«  mehr  mitzutbcilen  im  Stande  sind,  als  in  der 
Zeits(dnift  des  Oesterreichiscben  Ingenieur-  und  Architecten-Vereins  seinerzeit  mitge- 
tlicilt  wurde,  auf  welche  Quelle  wir  diesbezüglich  verweisen. 

%  7.  Hittel  rar  Terbessernng  der  Tumellnlt  —  Der  EinAlbnnis  nnd  Vei^ 
breitnng  von  nnterirdisohen  Sttdtebahnen  stehen  nieht  allein  die  hohen  Herstellnngs- 
kosten  «nd  die  Schwicri:;keiten  betrefft  der  Bananlagen  im  Wege.  Efaie  der  Hanpt- 
nrsachen,  wclebc  in  vielen  Fällen  gegen  die  Einfllbrnng  solcher  Bahnen  sprechen,  ist 
der  sclnvicrii^e  IJofrieb  langer  Tunnelstrecken  .  und  in  erster  Linie  auch  die  Unan- 
nehmlichkeiten der  verdorbenen,  mit  liamb,  .sciilechten  Gasen  u.  a.  verunreinigten 
Tnnnellnft,  deren  Beseitigung  wir  mit  dem  Ausdruck  «Sanirnng  der  Tnnnelhiftii  be> 
zeichnen.  Dieser  Zweck  ULsst  sich  in  zwei  Riditnngen  ▼erfolgen :  nlbuKeh  1)  daduieb, 
dass  man  die  Prodnction  sehlechter  Gase  u.  U.  möglichst  verrin^^Tt  und  2}  dadurch, 
dass  man  solche  Tunnelstrecken  möglichst  ventilirt.  —  Um  die  ProUuction  Ton  Dampf 
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a.  ä.  in  langen  Tuunelstreeken  möglichst  zu  beschränken,  hat  man  hei  den  nnterirdi- 
scben  EisenbahDen  Londons  die  oben  bereits  l>eschnebeae  nnd  Fig.  1—4,  p.  634  a.  635 
abgebildete  Eiariehtang  getroffen,  daas  man  den  Dampf  nnd  den  Raaeh  in  besondere, 
an  der  Looomotive  angebraehte  Condensatorcn  fuhrt,  welche  von  genügender  QrORse 
sein  mtlssen,  damit  die  Temperatur  des  Condensationawassers  nicht  zn  hoch  steigt. 
Dabei  mllssen  aber  alle  Zll<;c  nnd  Thllren  geichlossen  werden,  wodurch  die  Dampf- 
eotwickeiung  nntcrbrochen  wird. 

Eine  Commission,  welche  seinerzeit  in  Paris  bebnfs  UDteranehnng  der  Frage 
nnterifdieeber  Eieenbahnen  ans  Fadinritnnem  ertten  Banges  snsammengesetat  wnrde, 
beschäftigte  sich  anch  mit  diesem  Gegenstand  und  äusserte  sich  folgendcrmaassen : 

»Man  wollte  ajifanfjs  sehen ,  ob  es  nicht  uiüKlich  wäre ,  das  Befahren  langer 
Tunnelstrecken  zu  l)ewirken,  ohne  in  derscll)Oii  Zeit  Dampf  zu  entwickeln,  was  durch 
einen  Kessel  von  genügender  Grösse  erhielt  werden  küunte.  Mit  einer  Locomotive 
ron  50  bis  &3  Tonnen  (die  LonAmer  wiegen  42  Toonmi)  kSnnte  man  bei  einiger 
Versieht  5  Us  6  Kilom.  weit  fahren,  ohne  wahrend  dieser  Zeit  sn  beisen.c 

«Eine  andere  Losung  dieser  Frage  hatte  man  durch  Anwendung  des  Soofleurs 
während  des  Anhaltens  versucht.  Die  an  ('•  verschiedenen  Lnconiotiven  angestellten 
Versuche  haben  ergelien,  dass  man  auf  diese  Art  im  Stande  ist,  in  29  bis  7.'»  See. 
den  Dampfdruck  um  I  Atmosphäre  zu  erhöhen.  Man  könnte  viel  wirksamere  Honf- 
lenn an  diesem  Zwecke  oonstmiren,  nnd  ansserdem  durfte  die  Spannung  von  Station 
an  Station  kanm  nm  eine  Atmosphire  fallen.  Die  LocomotiTen  mllssen  unter  einen 
Schacht  gefahren  werden,  welcher  während  des  AnUasens  die  Prodnete  in  die  fteie 
LafI  fuhren  wUrde. 

Herr  Charpenlier  hatte  zum  Refahren  langer  nnterirdischcr  Strecken  eine 
Gaslocomotive  in  Vorschlag  gebracht.  Die  Heizung  sollte  durch  Gas  erfolgen, 
und  der  Dampf  mtlsste  eondensirt  werden.  Statt  Coke  wird  auf  dem  ToBder  ein 
Kessel  ron  33,36  Oablkm.  Inhalt  mitgeflibrt,  welcher  das  für  dne  Fahrt  erfiwderliche 
Gas  in  comprimirtem  Zustande  enthält.  Das  Gas  StrOmt  von  der  Stelle,  wo  sonst  der 
Rost  befindlich  ist.  durch  2<l  Löcher  in  einen  Raum ,  aus  welchem  Luft  zugefllhrt 
wird,  mischt  sich  mit  rlicser  und  tritt  als  Flamme  in  die  Feiierl)UchRe.  Die  Ver- 
brennungsgasc  ziehen  durch  die  Heizrohren  in  die  Raucbkästen,  werden  durch  Seiten- 
canSle  in  Wasserbehälter  an  bdden  Seiten  der  Looomoti?e  geleitet,  mllssen  dmdi  das 
Wasser  dnrebgehen  nnd  strOmen  nach  nnlen  ans,  nur  ans  KohlenslUire,  Stickstoff  und 
etwas  Wasserdampf  bestehend ,  die  in  so  geringen  Mengen  unschädlich  sind.  Ein 
Schornstein  ist  nicht  vorhanden;  die  zur  Verbiennnnfr  erforderliche  Luflmenge 
lir>  Kilof;r.  t'llr  jede  See.)  nmss  also,  «la  jeder  Zug  wegfällt,  in  die  Luftkammer 
gepresst  werden,  und  zwar  durch  einen  Ventilator  an  der  Seite  der  Locomotive,  der 
direet  durch  eine  kleine  Dampfmaschine  getrieben  wird.  Das  Innere  des  Heisnuunes 
steht  nicht  unter  einfachem  Atmosphärendmek,  sondern  unter  einem  Uebevdmek  ron 
o",21  Wassersäule.  Mit  dieser  Pressung  treten  Gas  und  Luft  in  den  Ileizraum.  Ein 
Druekregulator  am  Oaskessel ,  bestehend  am  einer  ins  Wasser  eintauchenden  be- 
schwerten Gasglocke,  au  der  ein  Ventil  aufgehäugt  ist,  bezweckt  das  Ausslrümen  des 
Gases  unter  constantem  Dmck. 

*  Bbenfhlls.  sn  beiden  Seiten  der  Maschine  beinden  sieh  WasserbdilUter  mit 
3,693  Cnbikm.  Inhalt,  die  von  32  Röhren  durchzogen,  einen  Ohmflllehen-CSondensator 
mit  15  Abkuhlungsfläche  bilden.  Das  darin  befindliche  Wasser  muss  genQgend 
oft  durch  frisches  ersetzt  werden. 

Jede  Endstation  mUsstc  mit  einer  Gasanstalt  versehen  sein,  die  aber  uicbt 
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Lenchtgus,  sondern  Generatorgas  bereitet.  Die  Generatoren  haben  eine  älmliche  Fonu 
wie  UochOAn,  sind  aber  unten  mit  einem  Rost  venehen,  durch  weleben  die  mit  WuMor- 
dampf  gemiedito  Lnft  eingcblasen  wird.  Werden  dieselben  von  oben  gcfllUt  nnd  antan 
entzündet  so  strömen  die  Gase  herans,  werden  durch  einfache  WaHserrcinignng  vom 
Theer  gereinigt  und  in  einem  (iasonictcr  gesammelt,  Ton  wo  das  Qaa  mittelst  einer 
Cumpr^sioDspuDipc  in  den  l'ender  gepumpt  wird. 

Auf  diese  Art  will  der  Erfinder  20o/o  Ersparniss  gegenüber  dem  gewöbniiclien 
Fahren  mit  geeehkMeener  Klappe  enielen.  JedeniEklls  kthmte  die  Gasloeometive  in 
manchen  FMlen  sweckmilMHg  sein. 

Ausserdem  wurden  vcrsohicdcnc  andere  ('(Instructionen  zn  ähnlichem  Zwecke 
entwortVu  und  versucht,  unter  welchen  nocli  die  Luftlocomotivc  Erwiiliniiii^'^  vordient. 
Dieselbe  wurde  bei  dem  Bau  des  Gottbardtunoels  verwendet.  Ihre  Auwendung  zum 
Betrieb  von  unterirdischen  Städtebahnen  iat  aber  sehr  nnwahrscheinlich ,  vielleicht  in 
demselben  Maaase,  jdi  es  bei  denjenigen  Prtgeeten  der  Fall  ist,  wdche  mitldst  g»- 
■panntei  Spiralfedern  getrieben  werden  sollten. 

Noch  zahlreicher  sind  die  Projcctc  zur  künstlichen  Ventilation  von  lanfren  Tun- 
neln, welche  viel  l)efahrcn  werden,  obwohl  sieh  von  allen  den  Mshcrif^en  Anordnun- 
gen nur  hiDreichcodc  Yeutilatiuut>schächte  und  Laternen  einigermaasseu  bewährt  haben. 
Amerika  ist  mit  derartigen  Erfindungen  beswiders  gesegnet  föne  davmi  besteifat  z.  B. 
darin,  da»  man  mittelst  starker  VentibUoten  die  Lnft  nach  Belieben  dnrob  den  Ge- 
wOlltseheitel  einstcOmen  oder  ansströmcn  lassen  will,  dabei  al>er  die  Tunnels  mit  auto- 
matischen Thoren  versieht,  welche  der  Zng  beim  Dnrchfahren  seblieast  oder  öSuei 
und  so  den  Tunnel  alispcrrcn  .soll. 

Bisher  bleibt  das  einzige  Mittel  zur  Krrcichung  einer  guten  Luft  das,  ileu 
Tnnnel  möglichst  offen  an  halten,  was  allerdings  oft  das  Untmebmen  finanziell  nn- 
mSglieb  machen  wird.  Aber  selbst  In  i^nstigeo  Fällen  werden  anterirdieebe  Stidfe- 
bahnen  kaum  nnter  4000  Mk.  per  laafd.  Met.  Hahn  herzustellen  sein,  welcher  Umstand 
das  seltene  Vnikonmtcn  dieser  sonst  so  nlltzlichcn  Anstalfcii  vollständig  erklärt  nnd 
wohl  dazu  hereclitigt,  an  der  .Müglichkcit  ihrer  alignieiucren  V'erliroifnnf;  zu  zweifeln, 
—  es  wUsste  denn  sein,  dans  der  »Staat  in  Zukunft  im  Stande  wäre ,  striche  Arl>eitcu 
reichlieh  zn  nnterstfltien. 

Uteritnr-Naohwels. 

Or^:in  fllr  ilk»  Fortscliiirti'  ili's  Ki>ii'n1i;iliii\vt'sons  \9ßtl,  p.  57. 
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Ze  i  I  sr  Ji  r  i  ff  «Ii  s  o.'.sicrr,  Arch  -  a.  lDg.-V«reiiw  tStffI  etc. 
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Normalprofilc  des  lichten  RaumeB  uuil  Maxiuial-Ludcprul'ilv. 

Taf.  I.         Fig.  1.   Für  Secundärbabnun  voD  normaler  Spurweite. 

Fig.  2.    Für  sciitnalBpurigc  BalineD  TOD  1  Meter  Spur. 
Fig.  3.  Fiir  Mhnuüaporige  BabiMii  von  0J5  m  Spur. 

Sohnalipurlge  Hontanbfthn  Boktoken-Harksdorr. 

Taf.  II.       Fig  1.   Unterbau,  Längcnprotil  ilor  Hontaobabii. 
Fig.  2.   Situation  der  Montanbalia. 
Fig.  3—8.  Querprofile. 
Flg.  9  n.  10.  Ofbaar  IhinhIaM. 

Sobmalapurige  Baka  Laaaaano'Echallen». 

TM.  lU.     Fig.  1.  Sitaation. 

Fig.  *2.  Längcnprufil. 

Fig.  'S  u.  4.   QuerprutU«  auf  selbststäudigciu  Üiihukürpur. 
Fig.  &  n.  6.  Qncrprofile  aar  Seite  der  Stnuee. 

Querprofile  uuruialspuriger  SeoundärbuliDon  in  verschiedcuuu  Uudeiiarleii. 

Taf.  IV.      Fig.  1.  NeumUnster-Tünuing. 

Flg.  1—6.  Nebenlinien  der  Behweberiaehen  Nord-Oitbabn. 

Fig.  7—9.  fitiaaalNtrg'Lantarbaig  (Pnjeete  bot  Seite  der  CkaiifleAe). 

Querprofilo  Behnalaparlger  Secnndirbahnen  in  versebiedenen  Bodenarten. 

Taf.  y.       Fig.  1.  Broeltbalbahn. 

Fig.  2—8.  Nonregiaobe  Eiienbabnen. 

Sehienenprofile. 

Taf.  VI.      Fig.  I.    Nebenlinien  der  .'^cliw.  i/icT  Xord-O.stl.jiliu 

Fig.  2.   .ScIniKilspurige  Ob«rsdil(>siscbc  Eisenliaiin  ti>tubi8cliione.j 

Fig.  :{.    Neiimünster-Tüiiningcr  Eisenbabn. 

Fig.  4.    Sebuialapurbahn  Winkeln-Appenzcll. 

Fig.  .">.    Scliiiialspuri^ie  Obornchlo.^ische  Kisi  nlialii».   Ureitbasigu  Scbienv). 

Fig.  ü  u.  7.   äcbnialspurigü  NorM-egiselic  Eiseububn. 

flg.  8.  yalkany^Peijamoa  ISaenbahn. 

|-'ig.  '■>.    Uo.sitokeii-M.uksdorf  [»cliiualspuriu'  . 

Fig.  lu.   äcbinalDpurbabn  Oübuit-Westi-ratedv. 

Flg.  11.  Hnigthalbabn  (Baatatt-Gemabach). 

Fig.  12.  PflUaisebo  Eisenbabn  (Windea-Bergaabem). 
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Fig.  13.   Ludwigs-Eiscnbabn  vNUraberg-Flirfb). 

Fig.  14.  BroeläiallMÜui  (sehmalipnrig}. 

Fig.  15.  LMDlmdi-ChnnndAner  Bahn  (Mbiiialipiirig). 

Eiserner  Oberbau. 

Thf.  VIL     Fig.  i-i*.  ZweiUieiUger  eiserner  LaagtebweUen-Obeibau  (System  Hettsinger  von 

Waldcgp'  mit  Brtickschiene. 
Fig.  10—13.  Eiserner  Oberbau  mit  Querscliwcllon  und  Einzel-Unterlagen  (System  der 
VWkHnger  Btttte). 

V\g.  II  u.  15.    System  Hurtwich  vdii  di-r  Htnissbur^or  Stnis;<(>n]iii}in. 
Fig.  lö — 20.  Zwcitbeiligur  eiaeracr  Langscliwcllcu-Ubcrbau    System  liüu»iuger  vou 
Wald«gg)  mit  Vignoles-Schiene. 

Weichen  tUr  iNebeaiiniou  der  Schweizer  Nord-Ostbahn. 

Taf.  Via.    Flg.  I.  Reehtsweiebe. 

Fig.  2.  Linkswoichc. 

F'\)i.  i— 5.  Zungenkasten  der  Hechts-  und  Liuksweiche. 

I' ig.  ().  Umlegbares  Gnsaatabl^onstaek  mit  Qaersebnltten. 

Wig-       Schalengugs-Horzstück  mit  Querschnitten. 

Fig.  8.  Details  and  Querscbnitte  des  Zuogenfcastens  der  Bechtsweicbe. 

Weichen  and  Stossverbindangen  der  Schienen. 
Taf.  IX.      Fig.  1—9.    W(  i<  licn-  und  Ilerzstiickc  der  Schmalspurbahn  Kosfokcn-Miirksdorf. 
Fig.  10— 10.    Weichen  mit  Detail  der  Schmalspurbahn  Wiukeln-Appenzell. 
Flg.  21  n.  ti.  Schwebender  Sdilenenstoee  ven  Wlnden-Beigsa]»em. 
Fig.  2'A  u.  24.    Dosfrleichen  von  Kustokcn-Mrirksdorf. 
Fig.  25  a.  26.   Uuhender  Stuss  der  Murgthalbahn. 
Flg,  Vi  n.  28.  Sehwebender  Stoss  der  Ungarischen  SeenndlriMlmen. 

Wasserstationen  und  Drehscheiben. 

Taf.  X.       Fig.  1 — 1.  Reservoir  auf  der  Station  Lease. 

Fig.  5  u.  6.   Einfaches  Wasserreservoir  auf  Holzgerlist. 

Fig.  7—10.  WMrterhans  mit  Wasserstation  auf  der  Sehmalsporbahn  Rostokeu-Marki- 

dorf. 

Fig.  11  u.  12.  WasserslatloD  der  Linien  Vallcanj-Peijamos  und  Yojtek-Bogsan. 

F'ig.  13.    Amcrikanisclic  Wiissi  istatidii 

Fig.  U  u.  15.   Hülzvnie  Drohscheibo  der  schmalspurigun  Nurwegischeu  EisenlNihneD. 

Flg.  16-18.  SehmiedeeisenM  DrshsiAeibe  der  Etfiatiria  Enbabn. 

Fig.  19  n.  20.  Drebsebeibe  fUr  sehmalvQrlge  Tkansport-  nnd  Gralienbahaen. 

Grundrisse  von  BabnkOfen  nnd  Haltesteilen. 

Taf.  XI.     Fig.  1.  Grosse  Haltestelle  (Omeran)  der  NeamOnster-TOnntnfer  Bisenbnbn. 

Fig.  2.    Kleine  HaltcHffllc  Jnnien  der  Neumtlnster-Tiinninger  Eisenbahn. 
Fig.  3  u.  4.   Zwiscbcnstatiunen  11.  und  Iii.  Classo  der  Nebenlinien  der  Scbweiici 
Nord-Osttiahn. 

Fig.  5— s.    Ilalti'.stellcn,  Zwim'heu-  und  Endstationen  der  NOTWegiseben 
Fig.  9—16.  End-  und  Zwischenstationen  der  Heranlt-Babnen. 

Taf.  XU.     Fig.  1.  .Station  Gattaja  |       Ungarfseben  Seeundirbdnien. 

Fig.  2.   Station  Deutach-Bugsan  j  ournammammimu. 

Fig.  3—6.  Stationen  Rostoken-Marksdorf  mit  QoerprolUen. 
Flg.  7.  Verbindongsbabn  mit  don  Hlltteii««^  Frovideiioe. 

BabnbofsgebSude. 
Taf.  Xm.    l'ig  1    -t.    Kleine  Haltestelle  der  NeuroUnstcr-'l'önninger  Eisenbahn. 

Fig.  4—6.  Grosse  Baltestelie  der  Nenmttnster-Tünninger  Eisenbahn. 
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F\g.  7—10.  Bahnhofe  der  Linie  Efflretikon-Hinweil. 

Fifj.  11  —  14.  Bahuhüfo  ikr  Linie  Wädeusweil-Einsiedeln. 

Fi;;,  lö— 1'^.  Bahnliüfe  >lei'  NurwQgwchen  EiBenbabDCn. 

Fig.  1U~2I.  Sutiuu  Liijfuy. 

ffg.  tl—U.  Station  Sorris. 

Fig.  25 — 27.  Einfnclicr  Wjutcraum. 

Fljg.  28—30.  Doppelter  Warttraum. 

Locomotiv-Iltnutson  und  Kepiiriitur- Werkstätten. 

'l'af.  XIV.    Fig.  1—3.  Loooraotivremisc  der  Station  Uiuweil. 

Fig.  4—6.   LocdmotiTiemtM  der  Statton  Einaledeln. 

Fig.  7— Ii).  Locomotivremis«,  Was^erstatfon  und  Werkstütte  von  RostokoD-Markadorf. 
Fig.  11—13.  Locomotivremiae  und  Bejiaratnr -Werkstütte  der  Norwegiaehen  Eisen- 

bahnen. 

Fig.  14—16.   Einfache  Locomotivremisc  der  Norwcj^ischon  Eiambahneo. 

Fig.  17  u.  l*'.    (Jtitcrschuppen  der  Nor\v(^'?i.s<.hen  Kiseababnen. 

Fig.  19 — 33.    Wagenreuiiso  der  Sutiou  Wettiugea. 

Flg.  14.  Looomotimmise  der  UagulBoiMB  SMuadlrbalinen. 

Fig.  25.  CHttenehn^a  mit  flaehem  Dach  der  aeblestsehen  Gebirgsbahn. 

Tenderloeomotlve  tob  Kraus«  ft  Comp.  In  Mllnehen. 

Taf.  XV.     Flg.  1.  Seitenuidelit,  rsap.  Uogensebiütt. 

Fig.  2  u.  ■(.  Horizoiitatsehnitte. 

Fig.  4 — 7.   (^tiersoLnitte  und  Hinteransicht. 

Tcndorl  ocomotive  der  Schweiler  Nord-Ostbahn. 

Taf.  XYl.    Fig.  1.  Läugenschnitt. 

Fig.  2.  Horisontalschnltt  dureh  die  (Rinder. 

Fig.  H.    Obere  Ansicht. 

Fig.  4  u.  5.   Vorder-  und  Uinteransieht. 

Fig.  (i  u.  7.  Qucraohoitte. 

Fig.  8.  Details  der  Cyiteder. 

Leiebte  eeeliarftderige  Loeonoti^e  mit  4  gekuppelten  Rädern  fOr  die  JHtlln- 

diaehen  Seennd&rbahoen. 
Tkf.  XVn.  Fig.  1.  Seitenansicht. 

Fig.  2.  liiDteraaaiclit. 

Fig.  3  Q.  4.  Horisentalsehnitt  tmd  OmndrlM. 

Fig.  5.    Seitenansicht  dea  TendiTS  in  kloincrcm  Miiiissstulic. 
Fig.  6.  Grundriss  des  Tenders  in  kleinerem  Maassstabc. 

Tendertoeomotive  der  Heranit-Babnen. 

Taf.  XVni.  Fig.  I.  T.)ingen.-»clinitt. 

Fig.  2.  i:^eiu:nansicht. 

Flg.  3.  Obere  Ansieht. 

Fig.  4.    (;rundri.ss,  re»p.  Ilorlsontalscbidtt 

Fig.  5—8.  QiiersuhuiUe. 

Taf.  XIX.    Fig.  I— :t.    Tenderlocomotive  constniirt  von  (J.  ii.  I^'tcnu. 

Fig.  4  u.  5.   Schmalspurige  Tendorlucouiotivc  der  Maacliiocnfabrik  Ueilbronn. 
Flg.  6—8.  TsnderhMomotiven  der  Nenregiseben  Bahnen. 

Taf.  XX.     Fig.  I  Q.  2.  PersonemragmasohiM  der  schmalspurigen  Lambaeh-Omnndener-Bahn. 

Fig.  3 — 6.   Normalspurige  Tendertoeomotive  der  Masc^hinenfubrik  iKinnstmU 
Fig.  7  u.  8.  Tenderlocomotive  mit  stehendem  Kessel  der  üarser  Werke  au  UUbeland 
und  Zorge. 
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LoeomotWe  fOr  Sehnalspnrbalineii. 

Tkf.  XXI.      FiK  I  11.  2.   Temicriocomotivo  dar  Sehwaizeriaohen  Loflomofir-FAhrik  In  Winteitfaar 

für  die  AiipfnziUor  15:ihn. 
Fig.  'i  u.  4.    ieuderiueuuiotire  II.  Kuuges  der  Compagnie  Fivcs-Lillc  in  Taris. 
FIk-  s  n.  41.  Tenderlocomotire  von  H.  Hughes  in  Loughborougli. 
Fi»::.  7  i).  ^    Tenderloeonottve  der  WerkstStte  Reachitsa.  (Oesterr.  Staatsb.  Ctaeell- 

scb&ft.) 

Fig.  9  n.  10.  Tenderkieomotive  von  Fox  Walker  &  Comp,  in  Bristol. 

Fig.  11  u.  12.  Tcnderlocouiutivo  der  .Ma.Hchiuenfabrik  und  Eiseu^cif  sscri'i  in  Diumstadt. 
Fig.  13  ti.  14.   Tender locomoti VC  der  Maadiineufabrik  der  Oestorreicbisclieii  Staats- 

bahn-GeselUohaft  in  Wien. 
Fig.  16.  GflteraiigloooniotiTe  der  Lambaeb-Omnudener  Babn. 

Tenderlocomoti ve  der  ScbmalspurbaliD  von  Oclioit  nacli  WüHtorstcdc. 

Taf.  XXII.      Fig.  I.  Längcnschnitt. 

Fig  2.  Scliuitt  duixli  die  Battcbkanimcr. 

Fig.  :t.  S.  iti  uunsicht. 

Fig.  -1.  iiiuuicauaicht. 

Fig.  5.  Grundriss. 

Fig.  6.  Qnerscbnitt  dnreh  den  «^Undriscben  Kessel. 

Sehnalspurige  Tenderloeomotlve  der  HOdlinger  Loeontotiv-Fabrik. 
Tsf.  XXUI.    Fig.  1—3.  Vlerrüderlge  Tenderloeomotlve. 

Fig.  4  n.  5.    SrcJisr;iik'iii;i'  'riMiiicrloi oinotivo. 
Fig.  6 — 9.   Acliträderige  Tüuderlucoiuutive. 

Fig.  10 — 13.  Sebtnaläpurigo  Tenderloeomotivo  der  Maschinon&brik  Csrisrube. 

Luconiut i VC  nach  System  Grund. 

Taf.  XXIV.    Fig.  1 — 1.   Vierräderige  Teaderloeumotive. 

Fig.  6—10.  SeehsrSdcrige  Locomotlve  mit  Sehlepptender  nach  Syatem  Grnad. 

Taf.  XXV.      Fig.  1 — 6.  Tendurlocojuütivo  der  sclimalspurigea  Featiuiog-Baba. 

Fig.  7—9.  Sehnalspurige  Tenderlocinnotive  von  Sehneider  ft  Comp,  in  CreusoC. 
Fig.  10-12.  Schmalspurige  TenderkMomotive  von  Corpet  (Anjubault)  In  PmIs. 

Fairlie-Loeomotive  der  NassjU-  und  üscarshaiimbahn  gebaut  voo 

Soharp  ft  Comp.  In  Ifanehester. 

Taf.  XXVL     Fig.  1.  Längenansicht. 

Fig.  2.  Längenachnitt. 

Fig.  :t.  Horixontabcbnitt. 

flg.  4.  Grundriss  und  obere  Anriebt 

Taf.  XXVU.    Fig.  1  u.  2.   Gruadms  der  ir'ci-suuuuwaguu  der  Algieri^cheu  Balm. 

Fig.  3—5.  Personenwagen  für  1  m  Spur  naeh  System  Henstnger  v.  Wal^tegg. 

Fig.  6  u.  7.    Grundriss  der  Pi  is.iDciiwai^i-n  d.r  T.a^rny-Bahn. 

Fig.  s  — i:t.   Pursoaeuwageu  der  fiubiualfipurigen  Ocholt- Westoratcder-Bahn. 

Z\vüi»^t<ickige  Perstfnenwagen  der  TOsstbalbahn. 

Tat.  XXVill.  Fi-,  1.  I.änt'.  ii- Ansicht. 

Fig.  2.  Eudauäicbt. 

Fig.  3.  LKngensebnltt. 

Fig.  4.  firundris»  des  I.  Stocks. 

Fig.  5.  tirundriaa  des  Ii.  Stucks. 

Ffg.  6.  Qoeisehnitt 
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Taf.  XXDL      Fig  i    '>    Vieniderige  FWwnenwacML  II.  CJaaae  (fBr  60  Pciwneai  der  U«r«ultn 

bahnen. 

Fl;c*  7.  GrandrlM  d«r  «ehtildarigea  Vmmmwntea  Tl. «.  III.  Cbuwe  der  Appen- 

Eetler  Balm. 

Fig.  8.   D«8gl.  der  III.  Clasäu  der  Appeuzcller  Bahn. 
Fig.  9.  Vieniderige  Sulonwagen  der  AppeuMlIer  Bahn. 

Porsoueuwagcu  I.  und  II.  Claase  der  Neu-8Qd-Wule»  Bahn. 

Taf.  ZXX.       Fig.  1.  SeltenanBEoht 

Fig.  2.  LängenMlmitt. 

Fig.       Querscliaitt  durcli  die  II.  ClMse. 

Fig.  I  u.  5.  OrundriMG. 

Fig.  0.    Querschnitt  dnrch  die  I.  Classc. 

Fig.  7—9.  Adam'a  Badi«!  Aehebttebae. 

Wagen  dar  «ehnalapniigeo  Appenselier  Bahn. 
TVrf.  XXXI.       Flg.  1  u.  2.  ({epärkwagi-n. 

Fig.  3  u.  4.  Kleiner  PursuncDwageu  ;vierräderig]. 
Ftg.  5  «.  6.  Oroeaer  Piarsonenwagen  (achtritderig). 

IVf.  XXXn.     Flg.  I — f.   Personenwagen  der  tobmaispurigen  Norwegischen  Bahnen. 

Fig.  5—0.    I'errnoiicnwagL'n  der  aebinalapiirigeu  RrcM'lthaibahn. 
Fig.  lu — 15.  Flillofen  der  Personenwagen  der  Lirny-Bahn. 


Taf.  XXXlil. 


I'Hf.  XXXIV. 


Taf.  XXXV. 


Personenwaigen  der  LIvnjr-Bahn* 

Fig.  1  —  0.    Porsonenwvi^'on  III 
Fig.  7 — lu.    Personenwagen  1.  und  II.  ClaBM. 

Güterwagen  der  B  roel  thalbabn. 
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Tlkf.  XXXVII.  Flg.  1-5.  Gepickwagen. 

Fig.  «—11.  Badeekter  Güterwagen  mit  Breme. 

Güterwagen  der  sehnalepnrlgen  Appenselier  Bahn. 

Taf.  XXXVUI.  Fig.  1  n.  %  Bedeckter  OBterwagen. 

Fig.  3  u.  4.    Offener  llo«  hh()nh\  :i^'<-ii. 
Fig.  5  u.  6.   Offener  Niederbordwagen. 
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Fig.  30.  ChriatiaQia, 
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Taf.  I^XXVTI.  Fig.  1.   Senkrechter  Durcbscliuitt. 

Fig.  2.  Orondrlae. 

Fig.  3.  Curve. 

Fig.  4.   Wcndcduoke  zur  Curve. 

Fig.  5.  Bessemer-Stahlftchiene. 

Fig.  6  u.  7.  Leitrollen. 

Fig.  8.  Nothkettenglied. 

Fig.  9  u.  to.  KottouBcheil». 

Fig.  11.  FOrdenragen  auf  der  fleblefim  Ebene. 

Tertilrbahnen. 

Taf.LXXVIII.  Fig.  I— '.l.    Oberbau  uml  W:i;,'cn  des  Systeme  Lo-Prettl. 
Fig.  iü— 13.   Wagen  der  Uotliwaldbahn. 
Fig.  14.  Oberbau  der  Botbwaldbahn. 


Digiiizea  by  Google 


VEHunoHinas  der  Fioubkn  auf  dsk  ZncammosTAFBur.  XIII 
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